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La buena práctica marinera de llevar la bandera que indica la nacionalidad del buque, 
enarbolada en un mástil que se encuentra en su popa, ha representado durante muchos siglos 
el orgullo nacional de armadores y tripulantes. También ha informado al resto de participantes 
en el tráfico marítimo y a la gente de tierra, de dónde proviene el buque que se acerca hacia 
ellos.  
A lo largo de los siglos se ha comprobado que el orgullo nacional no es suficiente para tomar 
la decisión de registrar un buque en el estado paterno del armador, ni siquiera es una 
condición suficiente el domicilio físico de la naviera. Los armadores eligen el pabellón que 
enarbolan sus buques según sus propios intereses.  
Los primeros cambios de bandera en la edad moderna fueron motivados para obtener derecho 
de pesca en las costas de otros países. En la edad contemporánea, las migraciones hacia otros 
pabellones fueron motivadas por las guerras. Los navieros que tenían flota de los países que 
estaban en guerra, registraban sus buques en otros estados con el objetivo de evitar la requisa 
militar. En otras ocasiones, se ha observado el mismo fenómeno, pero al revés. Los navieros 
registraban sus buques en uno de los estados en guerra para obtener su protección militar y 
diplomática durante las navegaciones por zonas conflictivas.  
De esta forma dicha libertad de elección de estado de registro a lo largo de los años se ha 
convertido en una persecución de ventajas fiscales, tripulaciones baratas, menor control del 
estado técnico del buque e incumplimiento con las normas internacionales de seguridad, 
contaminación y dotación. 
Hoy en día todos estos problemas parecen estar casi solucionados, pero curiosamente los 
armadores siguen registrando sus buques en registros abiertos y segundos registros nacionales 
que de por sí ya parece ser un proceso automático.  
Otra ventaja a considerar de estos registros es la agilidad administrativa que ofrecen a los 
armadores. Establecer  una empresa naviera y registrar un buque en el registro de un estado de 
conveniencia puede ser cuestión de 24 horas, en cambio el mismo proceso en la 
administración del estado paterno del armador podría durar meses. 
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A lo largo de este proyecto trataré de encontrar las diferencias entre los diversos tipos de 
registros, las ventajas que dan los registros abiertos y los segundos registros nacionales a los 




2. Desarrollo histórico del fenómeno “flagging out” 
 
La marina mercante siempre ha sido internacional. A través de los siglos ha servido para el 
transporte de mercancías entre diferentes lugares del mundo. De hecho, fueron los marinos los 
que descubrieron los nuevos continentes y las nuevas culturas.  A la internacionalidad, podría 
decir que ha contribuido mucho la peculiaridad de nuestro planeta, de que casualmente las 
materias primas y los productos básicos están separados por mares y océanos de los lugares 
dónde se necesitan. Cuando Vasco da Gama llegó a India en el año 1457 se dio cuenta que 
podía comprar pimienta en Calcuta por tres ducados y venderla en Europa por 801. El 
transportaba cantidades mucho más grandes de las que se podían transportar mediante 
camello y de esta forma aumentó la calidad de vida de la gente. En la actualidad existen los 
grandes “traders” que se dedican a comprar materias primas básicas y venderlas en otras 
partes del mundo. Ellos  necesitan un medio de transporte fiable y barato. El medio más 
barato sin duda es el transporte marítimo, en cambio su fiabilidad la pueden condicionar 
guerras, administraciones marítimas torpes, huelgas de tripulaciones fijas etc.  
2.1 Idea general del transporte marítimo durante el siglo XX 
Durante el siglo XX el comercio internacional se ha desarrollado mucho y  ha aumentado la 
demanda de transporte marítimo. Para obtener una idea, la mercancía transportada en el 
mundo ha aumentado de 20 millones de toneladas en el año 1840 a 140 millones toneladas en 
el año 1887 con un aumento promedio anual de 4,2% (Tabla 1). En cambio entre los años 
1950 y 1960 ha aumentado de 550 millones de toneladas a 1110 millones de toneladas lo que 
ya supone un aumento promedio anual de 7,3%, que es casi el doble y sigue aumentando al 
mismo ritmo hasta el año 1975.  Después del año 1975 se sigue observando un aumento 
promedio de 2.8%. 
Como consecuencia de la mayor cantidad de mercancías que se mueve por mar la flota 
mundial ha cambiando en estos 4 aspectos:  
 Porte de los buques. 
 Número de buques en la flota mundial  
 Especificación de los buques en transporte de cargas concretas  
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 Registro de la flota en registros abiertos, internacionales o segundos registros 
nacionales 
Mercancía 1840 1887 1950 1960 1975 2005 
Crudo  2700 182 000 456 000 1 367 000 1 885 000 
Productos   n/a n/a n/a 253 700 671 000 
Gas licuado     21 179 000 
Total   2700 216 000 456 000 1 620 700 2 556 000 
Mineral de hierro    101 139 291 918 661 000 
Carbón 1 400 49 300  46 188 127 368 680 000 
Grano 1 900 19 200  46 126 137 202 206 000 
Bauxita, Alúmina    15 961 41 187 68 000 
Fosfatos    18 134 37 576 31 000 
Total    227 548 635 251 1 646 000 
Hierro y acero 1 100 11 800   55 000 226 000 
Madera 4 100 12 100   77 500 170 000 
Azúcar 700 4 400   17 291 48 000 
Sal 800 1 300   8 700 24 000 
Algodón 400 1 800   2 315 7 800 
Lana 20 350   1 200  
Yuta  600   450 382 
Carne  700   3 200 26 640 
Café 200 600   3 134 5 080 
Vino 200 1 400   1 217  
Otras 9180 33 750 334 000 426 452 646 042 2 412 098 
Total de mercancía 
transportada por mar 
20 000 137 750 550 000 1 110 000 3 072 000 7 122 000 
Aumento promedio 
por año desde el 
período anterior 
 4.2% 2.2% 7.3% 7.0% 2.8% 
Tabla 1. Mercancía transportada por mar entre los años 1840 y 2005(Miles de toneladas) 2 
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 Fuente: STOPFORD, Martin. Maritime Economics 
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2.1.1 Porte de los buques 
La respuesta del aumento del porte de los buques mercantes en la flota mundial se encuentra 
en la teoría de las economías de escala. En microeconomía, las economías de escala son un 
proceso mediante el cual los costes unitarios de producción disminuyen al aumentar la 
cantidad de unidades producidas o, dicho de otra forma, aumentos de la productividad o 
disminuciones del coste medio de producción, derivados del aumento del tamaño o escala de 
la planta. 
Por esta razón varía mucho el porte del buque en función de la longitud de las rutas que 
realiza. Por ejemplo en petroleros tenemos la siguiente diversificación de buques: 
 ULCC – petroleros de más de 350 000 DWT, ya no se construyen 
 VLCC – petroleros de más de 200 000 DWT que se utilizan para las rutas muy largas  
 SUEZMAX – petroleros de hasta 199 999 DWT que se usan para las rutas largas 
 AFRAMAX – petroleros de entre 80 000 y 120 000 DWT que se usan para rutas 
cortas  
 PANAMAX – petroleros que se usan para rutas muy cortas 
 Product tankers – buques tanque que se usan para el transporte de productos refinados 
En el mercado de carga a granel seca existen los siguientes tipos de buques: 
 CAPESIZE – buques de 170 000 DWT que se dedican al transporte de mineral de 
hierro y carbón  
 PANAMAX – graneleros entre 20 000 y 60 000 DWT que se dedican a  transportar 
grano, carbono y menores cantidades de mineral de hierro 
 HANDYSIZE -  graneleros de entre 25 000 y 60 000 DWT 
El tamaño de los buques durante este período ha aumentado porque el comercio internacional 
ha empezado a mover mayores cantidades de carga y los puertos se han ido adaptando para 
poder refugiar buques más grandes. 
Para entender porqué los inversores optan por buques más grandes hay que estudiar la función 
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Coste de unidad = (CC+OPEX+MC)/Capacidad de carga 
Donde: 
CC- coste de capital 
OPEX – costes operativos 





C-Costes de carga 
DES-Costes de descarga 
RC- Costes de reclamos de la carga 
El coste de capital es lo que se paga para amortizar el crédito que se ha pedido para la compra 
del barco. 
Los costes operativos consisten en costes de tripulación, pertrechos y suministración,  
mantenimiento y reparación, seguros y gastos de administración. 
Teniendo en cuenta que un petrolero de 110 000 DWT cuesta la mitad que uno de 330 000 
DWT, lleva tres veces menos carga y que los costes operativos y los costes de manejo de la 
carga no aumentan proporcionalmente al aumentar el porte, podemos deducir fácilmente que 
cuanto más grande sea el buque menor sería el coste de unidad. Por lo tanto, si transportamos 
crudo 12 000 millas náuticas desde el golfo Pérsico hasta los Estados Unidos en un petrolero 
de 280 000 DWT, el coste de transporte puede salir a $1 por barril, en cambio si 




2.1.2 Número de buques en la flota mundial 
En la siguiente tabla se puede observar que el número de buques en la flota mundial entre los 
años 1924 hasta 2002 casi se ha triplicado.  
Año Nº de buques en la flota mundial 
1924 29 024 
1927 28 967 
1930 29 996 
1933 29 515 
1936 29 197 
1939 29 763 
1948 29 340 
1951 31 226 
1954 32 358 
1957 33 804 
1960 36 311 
1963 39 571 
1966 43 014 
1969 50 276 
1970 52 444 
1973 59 606 
1976 65 887 
1979 71 129 
1982 75 151 
1985 76 395 
1988 75 680 
1989 76 100 
1990 78 336 
1992 79 845 
1994 80 676 
1997 85 494 
1999 86 817 
2000 87 219 
2001 87 939 
2002 88 305 
 
Tabla 2
4. Número de buques en la flota mundial entre los años 1924 y 2002 
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2.1.3 Especificación de los buques en el transporte de cargas concretas 
En la siguiente tabla se puede observar la paulatina especificación de los buques en 
transportar cargas concretas durante los últimos 30 años. Antiguamente todos los buques eran 
de carga general. O sea, todos los buques eran destinados al transporte de todo tipo de 
mercancía. En la tabla 3 vemos que en el año 1970 este tipo de buques representa solo un 30% 
del tonelaje registro bruto mundial y actualmente tan solo un 10% del peso muerto de la flota 
mundial.  
El resto de la flota mundial hoy en día pertenece a buques especializados en tráficos de 
mercaderías concretas como por ejemplo el petróleo, el gas licuado, productos químicos 
líquidos, gráneles secos, vehículos buques de pasaje etc. 
                                  
Tipo de buque 
% Según GRT % Según DWT 
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2009 
Petrolero 37.9 43.9 41.7 39.8 38.6 36.4 35.4 37.5 35.1 
Gasero 0.6 0.9 1.8 1.5 1.6 2.0 2.3 2.5 3.0 
Quimiquero  0.6 0.3 0.5 0.9 0.9 1.1 1.0 0.9 0.7 
Buque tanque (otros) ----- ------ ------ ----- 0.1 0.1 0.1 0.1 ----- 
OBO 3.7 6.9 6.2 6.7 5.7 3.4 1.4 1.1 ----- 
Granelero 16.9 18.1 19.9 28.5 30.1 32.2 33.4 34.7 35,1 
Carga general 31.8 20.6 19.7 16.1 15.8 14.2 12.7 10.3 9.1 
Portacontenedores 0.8 1.8 2.7 3.0 3.9 6.0 8.6 10.9 13.6 
Gabarras de aligeramiento ------ 0.2 0.2 3.0  ------ ------ ------ ------ 
Portavehículos ------ 0.1 0.4 0.5 ------ ------ ----- ------ ------ 
Pesqueros 3.4 3.3 3.1 1.2  ------ ------ ----- ----- 
Ferries y buques de pasaje 1.3 2.2 1.8 0.4 0.5 0.6 0.6 0.6 0.5 
Otros 3.4 1.7 2.0 1.4 2.8 4.1 4.6  10.0 
 
Tabla 3.
5Distribución de la flota mundial según los principales tipos de buques 
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En los últimos años se observa un aumento de la flota de buques portacontenedores, los que 
son los directos substitutos de los buques de carga general. También se ve una clara tendencia 
creciente de los buques dedicados al transporte de gas liquado.  
2.1.4 Registro de la flota en registros abiertos, internacionales o segundos registros 
nacionales 
Entre los años 1970 y 2005 la flota registrada en países con segundos registros se ha doblado 
en términos de peso muerto. En el año 1970 la flota registrada en países con registros abiertos 
representaba un 21,6% de la flota mundial y en 2005 representaba un 45,1% de la flota 
mundial en términos de peso muerto. En cambio la flota registrada en pises desarrollados ha 
pasado de ser un 65% en el año 1970 a ser un 27% en el año 2005, lo que es menos que la 
mitad de tonelaje de peso muerto que hace 35 años. En la tabla 4 también se observa 
claramente la disminución de la flota de los países de Europa del este y los países socialistas 
de Asia después de la caída del comunismo en el año 1989. 
 en millones de DWT 
1970 1980 1985 1990 1995 2000 2005 
1. Total mundial 326.1 682.8 664.8 658.4 734.9 799.0 895.8 
2. Países desarrollados 211.9 350.1 282.9 219.0 203.9 203.2 241.7 
2. Países con registros abiertos 70.3 212.6 203.4 224.4 321.3 384.7 404.0 
4. Total 2 y 3 282.2 562.7 486.3 443.6 525.7 587.9 645.7 
5. Países de Europa del este y Asia 21.7 48.7 58.5 66.4 60.0 44.1 47.9 
    5.1 Europa del Este + USSR 20.5 37.8 41.3 ------ ------ ------ ------ 
    5.2 Asia (países socialistas) 1.2 10.9 17.2 ------ ------ ------ ------ 
6. Países en desarrollo 20.5 68.4 113.4 139.7 137.5 153.6 202.3 
    6.1 En Africa 1.1 7.2 8.0 7.3 6.6 6.1 5.6 
    6.2 En America 8.7 21.8 23.3 25.5 29.8 33.9 36.7 
    6.3 En Asia 10.7 39.1 78.6 89.5 100.5 112.2 155.9 
    6.4 En Europa ------ 0.2 3.0 13.8 0.4 1.2 1.5 
    6.4 En Oceania ------ 0.1 0.4 3.6 0.2 0.2 2.6 
7. Otros 1.7 3.0 6.7 8.7 12.2 13.4 0.0 
Tabla 4
6. Distribución del tonelaje de peso muerto de la flota mundial por grupos de países de registro en los 
años 1970, 1980, 1985, 1990, 1995, 2000 y 2005 
La siguiente tabla ilustra la el registro de las flotas de los 35 países que más flota controlan en 
el mundo. El primer lugar está ocupado por Japón con 3720 buques de 173 285 235 toneladas  
  
                                                          
6
 Fuente: UNCTAD Maritime Transport Review, 1980, 1985, 1990, 1995, 2000, 2005 
24 
 



























Japón 733 2987 3 720 12 199 536 161 085 699 173 285 235 92.96 15.68 
Grecia 720 2344 3 064 52 833 486 116 593 204 169 426 690 62.82 15.33 
Alemania 479 3043 3 522 17 428 475 87 525 237 104 953 712 83.39 9.50 
China 1944 1555 3 499 37 204 731 55 594 490 92 799 221 59.91 8.40 
Noruega 783 1244 2 027 11 542 923 38 673 312 50 216 235 77.01 4.54 
Corea 797 438 1 235 20 858 866 25 764 360 46 623 226 55.26 4.22 
EE.UU. 867 915 1 782 20 606 970 19 358 913 39 965 883 48.44 3.62 
Hong Kong 307 373 680 18 296 677 15 427 149 33 723 826 45.75 3.05 
Dinamarca 347 567 914 11 958 945 19 636 578 31 595 523 62.15 2.86 
Reino Unido 398 520 918 11 175 470 19 741 031 30 916 501 63.85 2.80 
Taiwán 91 540 631 4 068 416 25 735 230 29 803 646 86.35 2.70 
Singapur 545 331 876 16 482 632 11 747 265 28 229 897 41.61 2.55 
Italia 582 238 820 12 853 503 6 896 850 19 750 353 34.92 1.79 
Rusia 1516 557 2 073 5 944 226 12 343 679 18 287 905 67.50 1.66 
India 495 69 564 14 389 937 2 822 923 17 212 860 16.40 1.56 
Canadá 212 201 413 2 454 402 14 716 391 17 170 793 85.71 1.55 
Turquía 533 630 1 163 6 803 806 8 647 114 15 450 920  55.97 1.40 
Arabia Saudí 73 99 172 1 234 653 13 676 703 14 911 356 91.27 1.35 
Irán 83 128 211 1 357 901 13 202 731 14 560 632 90.67 1.32 
Bélgica 93 147 240 6 283 078 7 164 128 13 447 206 53.28 1.22 
Malaysia 338 97 435 7 717 055 3 842 005 11 559 060 33.24 1.05 
Emiratos Árabes 58 347 405 701 714 8 331 052 9 032 766 92.23 0.82 
Holanda 491 267 758 4 217 884 4 186 617 8 404 501 49.81 0.76 
Chipre 126 234 360 3 196 071 5 162 708 8 358 779 61.76 0.76 
Suecia 143 224 367 1 740 141 5 697 891 7 438 032 76.60 0.67 
Indonesia 715 106 821 4 956 797 2 064 897 7 021 664 29.41 0.64 
Francia 180 188 368 2 988 629 3 576 784 6 565 413 54.48 0.59 
Kuwait 38 44 82 3 846 063 2 602 518 6 448 581 40.36 0.58 
Vietnam 389 67 456 3 629 175 1 938 996 5 568 171 34.82 0.50 
Brasil 129 15 144 2 444 762 2 266 253 4 711 015 48.11 0.43 
España 187 204 391 1 562 315 2 885 611 4 447 926 64.88 0.40 
Tailandia 300 44 344 3 506 972 629 161 4 127 133 15.03 0.37 
Suiza 35 114 149 1 012 164 2 816 788 3 828 952 73.57 0.35 
Croacia 78 39 117 2 311 784 985 103 3 296 887 29.88 0.30 
Bermuda 0 65 65 0 3 227 658 3 227 658 100.00 0.29 
Total (35 países) 14 805 18 981 33 786 329 810 159 726 557 999 1 056 368 158 68.78 95.60 
Total mundial 16 996 20840 37 836 347 007 002 757 952 026 1 104 959 028 68.60 100.00 
Tabla 5.
8
 Los 35 países y territorios que más flota controlan a nivel mundial en término de peso muerto en 1 de 
enero del 2009
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de peso muerto seguido por Grecia con 720 buques de 169 426 690 toneladas de peso muerto. 
Los primeros 5 países, Japón, Grecia, Alemania, China, y Noruega llegan a controlar un  
53,5% del peso muerto de la flota mundial y los primeros 10 países llegan a un 70% del 
mercado. Todos  los 35 países controlan un 95,6% de la flota mundial. En la mayoría de los 
casos la cantidad de flota registrada en el registro nacional del país es inferior la cantidad de 
flota registrada en registros extranjeros.   
Los países que tienen más flota registrada, según el número de buques, en el registro nacional 
que los extranjeros son China, Corea, Singapur, Italia, Rusia, India, Canadá, Malaysia, 
Holanda, Indonesia, Vietnam, Brasil, Tailandia y Croacia. En términos de peso muerto 
excepción hacen  EE.UU., Hong Kong, Italia, India, Malaysia, Holanda, Indonesia, Kuwait, 
Vietnam, Brasil, Tailandia y Croacia. 
En la tabla 6 están enumerados los 35 países o territorios del mundo que más flota tienen en 
sus registros.  Según la tabla 6 el registros con más flota inscrita en términos de número de 
buques y tonelaje de peso muerto es Panamá llegando a un 22.98% del peso muerto de la flota 
mundial. En términos de peso muerto viene seguido por el registro de Liberia. Por lo tanto a 
lo largo de este capítulo me concentraré principalmente en el desarrollo histórico de estos dos 
registros.  
Los primeros 5 registros, Panamá, Liberia, Islas Marshall, Hong Kong y Grecia, suman 
49.95% del peso muerto de la flota mundial y los primeros 10, 70.49%. Según el número de 
barcos las flotas más grandes son las de Panamá con 8 065 buques, los EE.UU. con 6 435, 
Japón con 6 316, Indonesia con 4 464, China con 3 916 y Rusia con 3 444 buques.  
Varios registros han crecido considerablemente en el período 2008/2009. Vietnam ha crecido 
un 19,8%, Alemania un 19,4%, el Reino Unido un 15,3%, las Islas Marshall un 14,9%, el DIS 
un 14,5%, Malta un 12,1% y Antigua y Barbuda un 11,4%. Malta ganó tonelaje adicional 
controlado por Irán. El aumento de flota de los registros de Vietnam, Alemania y DIS esta 
debido a tonelaje controlado por los propios países. En cambio el aumento en el Reino Unido, 
las Islas Marshall, malta y Antigua y Barbuda se debe mayoritariamente a buques de 
propiedad extranjera. 
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 La tabla incluye buques de más de 1 000 GT y excluye la reserva de flota de los EE.UU. y la flota 
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flota mundial 
Peso muerto 













de la flota del 
registro en el 
período 
2008/2009 
Panamá 8 065 8.09 273 961 22.98 33 969 8.47 
Liberia 2 306 2.31 125 993 10.57 54 637 7.21 
Islas Marshall 1 265 1.27 68 451 5.74 54 111 14.85 
Hong Kong 1 371 1.37 64 183 5.38 46 814 8.40 
Grecia 1 498 1.50 63 036 5.29 42 080 2.69 
Bahamas 1 446 1.45 62 013 5.20 42 886 3.80 
Singapur 2 451 2.46 60 798 5.10 24 805 9.45 
Malta 1 532 1.54 50 666 4.25 33 072 12.05 
China 3 916 3.93 39 998 3.35 10 214 7.74 
Chipre 1 016 1.02 31 388 2.63 30 893 6.65 
Corea 3 001 3.01 22 600 1.90 7 531 6.90 
Noruega (NIS) 601 0.60 20 322 1.70 33 813 -0.88 
Alemania 961 0.96 17 949 1.51 18 677 19.41 
Reino Unido 1676 1.68 15 950 1.34 9 517 15.25 
Japón 6 316 6.33 15 417 1.29 2 441 4.09 
India 1 460 1.46 15 300 1.28 10 480 1.72 
Isla de Mann 345 0.35 14 516 1.22 42 075 4.81 
Italia 1 588 1.59 14 415 1.21 9 078 8.66 
Dinamarca (DIS) 470 0.47 12 479 1.05 26 551 14.45 
Antigua y Barbuda 1 195 1.20 12 455 1.04 10 423 11.38 
Estados Unidos 6 435 6.45 11 910 1.00 1 851 -1.88 
Bermuda 153 0.15 10 298 0.86 67 310 4.34 
Malaysia 1 238 1.24 9 391 0.79 7 586 -0.61 
Turquía 1 301 1.30 7 476 0.63 5 747 2.41 
San Vicente y las Granadinas 1 009 1.01 7 400 0.62 7 334  -12.97 
Francia (FIS) 168 0.17 7 144 0.60 42 524 -3.63 
Rusia 3 444 3.45 7 140 0.60 2 073 0.07 
Indonesia 4 464 4.48 7 025 0.59 1 574 2.42 
Holanda 1 296 1.30 6 815 0.57 5 258 9.61 
Filipinas 1 808 1.81 6 750 0.57 3 733 1.37 
Bélgica 243 0.24 6 631 0.56 27 289 2.54 
Vietnam 1 312 1.32 4 663 0.39 3 554 19.77 
Islas Caimán 153 0.15 4 314 0.36 28 196 -1.01 
Taiwán 637 0.64 4 246 0.36 6 665 -1.43 
Tailandia 879 0.88 4 218 0.35 4 799 -0.12 
Total (las 35 banderas) 67  019 67.19 1 107 312 92.87 16 552 7.19 
Total de la flota mundial 99 741 100.00 1 192 317 100.00 11 954 6.67 
Tabla 6.
10
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Los registros de Liberia y las Islas Marshall tienen los indicadores más altos de la capacidad 
media de los buques inscritos con 54 637 DWT y 54 111 DWT respectivamente. Esto esta 
debido a que en estos registros se usa mayoritariamente para buques petroleros que suelen 
tener un tamaño considerable. 
2.2 El “flagging out” 
Como he dicho al principio del capítulo la marina mercante siempre ha sido internacional. Así 
el cambio de bandera de los buques según el interés económico o político del armador no es 
un fenómeno propio del siglo XX. Mucho antes los buques enarbolaban banderas de otros 
estados. 
2.2.1 Edad moderna 
Durante el siglo XVI los buques ingleses que iban a las Antillas occidentales, hoy formados 
por los países de Cuba, Haití, la Republica Dominicana, Puerto Rico, Jamaica, Las Islas 
Caimán y Trinidad, enarbolaban la bandera española para evitar restricciones comerciales. En 
cambio durante el siglo XVII usaron la bandera Francesa para evitar las restricciones de pesca 
en el Gran Banco de Terranova impuestas por Gran Bretaña. En la mitad de este siglo se 
observó un aumento considerable en la flota sueca porque muchos armadores holandeses 
registraron sus buques en Suecia. La razón fue la segunda guerra anglo-neerlandesa que duró 
desde el 4 de marzo del año 1665 hasta el 31 de julio de 1667. La bandera sueca fue atractiva 
para los holandeses debido a la neutralidad de Suecia en la guerra. Esto se convirtió en 
práctica usual en el Mediterráneo debido a la miríada de restricciones políticas y comerciales. 
Por ejemplo los buques de Génova que llevaban mercancía a Francia enarbolaban la bandera 
francesa. Cuando los franceses subieron las tasas y los impuestos los armadores de Génova 
registraron sus buques en Austria. La bandera de Austria también fue utilizada por los buques 
de Nápoles que iban a puertos Griegos.  Años más tarde, los armadores de Génova utilizaron 
la bandera inglesa para los buques que iban al golfo de Corinto, para contrarrestar a la 
supremacía francesa en aquella época y los buques griegos enarbolaban bandera turca o rusa. 
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2.2.2 Edad contemporánea 
 
2.2.2.1 Los siglos XVIII y XIX 
En los siguientes 20 años, a partir de 1760, muchos armadores irlandeses que tenían  sus 
buques registrados en puertos ingleses, empezaron a navegar bajo bandera francesa para evitar 
las restricciones impuestas por Inglaterra.   
Numerosos casos de cambio de bandera se produjeron a lo largo del siglo XIX.  Durante la 
guerra anglo-estadounidense de 1812 muchos barcos norteamericanos fueron registrados en 
Portugal para disfrutar de su neutralidad. Entre los años 1830 y 1850 muchos buques norte y 
sudamericanos fueron abanderados en otros países con el objetivo de evitar la supervisión 
inglesa sobre el comercio de esclavos. En esta misma época la junta de pesca escocesa vio la 
amenaza de los buques de arrastre sobre la zona de pesca del estuario Moray Firth y para 
batirla, prohibió la pesca de arrastre en toda la zona, incluso la de más allá de las tres millas 
náuticas establecidas en aquella época como aguas territoriales. Los armadores de estos tipos 
de buques de pesca registraron sus flotas en Noruega con el objetivo de estar eximidos de esta 
prohibición y de esta manera, poder pescar en el estuario Moray Firth de manera que en el año 
1905 ya había 30 barcos que lo hacían12. 
2.2.2.2 Principios del siglo XX 
Entre los años 1903 y 1915 la flota de Panamá consistía de 26 buques de cabotaje y pesqueros 
que no excedían de las 50 GRT. El único buque más grande era el vapor “Panamá” de 451 
GRT. Todos ellos eran propiedad de panameños13. De todos modos en el año 1916 Panamá 
permitió la introducción de compañías de propiedad extranjera y así empezó la creación de un 
ambiente favorable para el futuro registro de buques extranjeros en su flota.  
Debido al “movimiento de la temperancia”, en enero del año 1919 fue ratificada la enmienda 
XVIII que prohibía la venta de bebidas alcohólicas en los Estados Unidos. La llamada ley 
seca reinó desde el año 1919 hasta el año 1933 y lógicamente era válida a bordo de los buques 
estadounidenses. Para evitar la aplicación de la ley y poder servir bebidas alcohólicas a bordo, 
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 Fuente: JOHNSTON, The International Law of Fisheries: a framework for policy-oriented inquires. New 
Haven. New Haven Press, 1987. 
13
 Fuente: MONTERO, Francisco. Open registers: past, present and future. Marine Policy 27 (2003) 513-523 
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los armadores estadounidenses empezaron a cambiar las banderas de sus buques de manera 
que el día 20 de agosto del año 1919 fue registrado el primer buque en el registro panameño. 
Era un buque de carga pequeño que se llamaba “Belen Quezada” ex.”Zafiro” de 1141 GRT. 
Fue comprado por inversores norte y centroamericanos de una naviera canadiense. Sus nuevos 
armadores cambiaron su bandera de canadiense a panameña para que pueda transportar ron de 
Cuba a los estados Unidos. En el año 1922 fue seguido por los buques de pasaje de 
construcción alemana Resolute y Relience de la compañía “United American Lines”. 
A principio de los años 20, la compañía estadounidense United Fruit Company trasladó su 
flota, que en aquel momento se dedicaba al transporte de plátanos y otros productos desde 
Honduras hasta los Estados Unidos, en el Registro de Honduras. Con  este fin se creó la 
Empresa Hondureña de Vapores que durante años fue el mayor operador de buques en 
Honduras. Los motivos del traslado fueron puramente económicos pero se puso la excusa 
política que esta empresa naviera se fundó para fomentar la economía hondureña.14 Estos 
fueron los primeros, tal y como les llamaba el famoso armador Erling Naes, “registers of 
necessity” o registros de necesidad. 
En el año 1924 la flota panameña ya tenía 14 buques. Vista la oportunidad, Panamá creó el 
registro panameño mediante la Ley 8 de 1925, que eliminó las restricciones relativas a la 
nacionalidad y la residencia de la gente del mar y los armadores y adoptó un sistema de 
registro abierto, que desde su fundación ha inscrito buques tanto nacionales como extranjeros, 
ofreciendo sobre la base de su legislación orgánica, ventajas fiscales competitivas, exenciones 
tributarias, protección jurídica de los títulos de propiedad e hipotecas de buques y un régimen 
social especial.  
Año Panamá  Mundial  %GRT 
 Nº Miles de GRT Nº Millones de GRT  
1924 14 83.8 29 024 61.5 0.13 
1927 21 47.3 28 967 63.3 0.16 
1930 28 74.7 29 996 68.0 0.25 
1933 83 287.0 29 515 66.6 0.97 
1936 81 429.3 29 197 64.0 1.47 
1939 159 717.5 29 763 68.5 2.41 
Tabla 7
15. Barcos y tonelaje. El registro Panameño y la flota mundial entre los años 1924 y 1939 
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Fuente: LOVETT, United States shipping policies and the world market. Westport, Quorum books, 1996 
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 Fuente: MONTERO, Francisco. Open registers: past, present and future. Marine Policy 27 (2003) 513-523 
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La crisis política en Europa de los años 30 hizo que muchos armadores se planteen la 
oportunidad de abanderar buques fuera de su país. En el caso de España, los primeros en 
hacer esto fueron los vascos. Entre el año 1926 y 1933 nueve buques de 31 102 GRT fueron 
abanderados fuera. Después, durante la Guerra Civil, la naviera “Sota y Aznar” abanderó en 
registros extranjeros tres buques más para que evitara la posible requisa.16 
En el año 1930 el armador Erling Naess evaluó la posibilidad de usar la bandera panameña, 
después de ver que la legislación era aceptable y que las tasas eran inferiores que en otros 
sitios. Aparte los armadores que tenían sus buques abanderados en Panamá disfrutaban de 
más facilidad de obtener un crédito de bancos de Nueva York, ya que los financieros asumían 
que estos buques tenían menores gastos operativos y el armador tenía mayor posibilidad de 
devolver el crédito. Dicho armador abanderó su buque dedicado a la casa de ballenas en 
panamá y tres años más tarde fundó la “Viking Tanker Company” en Londres e hizo contratos 
con astilleros ingleses y alemanes para la construcción de petroleros que más tarde fueron 
registrados en Panamá. Cuando empezó la Segunda Guerra Mundial Erling Naes tenía cuatro 
petroleros, tres graneleros y un buque ballenero y todos enarbolaban la bandera panameña.  
En el mismo tiempo varios armadores griegos empezaron a gozar de la posibilidad de 
abanderar sus buques en Panamá. Esto les permitía reducir la tripulación de 62 a 22 
tripulantes sin ninguna restricción sobre la nacionalidad. El primer armador griego en 
descubrir las ventajas del registro panameño fue Aristotle Onasis. 
En el año 1935 la compañía estadounidense “ESSO Shipping” tenía veinticinco buques de 
230 000 GRT abanderados en Gdansk en Polonia tripulados por alemanes. Visto el inminente 
comienzo de la guerra  ESSO cambio la bandera de todos estos buques por la panameña y 
reemplazó las tripulaciones alemanas por estadounidenses17. 
2.2.2.3 Segunda Guerra Mundial y los años posteriores a ella 
Entre el setiembre del año 1939 y febrero del año 1941 la ESSO abandero otros 15 buques en 
el registro panameño manteniendo su capacidad de suministrar los países en guerra. No 
obstante tuvo problemas con la tripulación. En 25 de sus buques tuvo que cambiar las 
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tripulaciones alemanas por marinos ingleses y americanos. Una vez empezó la guerra los 
americanos fueron reemplazados por daneses, noruegos y canadienses
18
. 
En el año 1939 en el registro panameño estaban registrados 159  buques de aproximadamente 
un millón de toneladas de peso muerto. En los primeros años de la guerra los Estados Unidos 
permanecieron neutrales por lo cual a los buques de bandera estadounidense no se les permitía 
entrar en la zona de guerra europea. Por eso muchos petroleros tuvieron que abanderarse en 
Panamá para poder ir a Inglaterra. En el mismo tiempo los armadores europeos hicieron lo 
mismo para evitar la requisa militar de los buques de sus flotas.  
Entre el año 1939 y el 1941 267 buques de 1,43 millones de GRT fueron re abanderados de 
los estados unidos en otros países, 63 de los cuales fueron inscritos en el registro de Panamá. 
En aquel momento los Estados Unidos demandaron a Panamá que no permita a Japón y 
Alemania a usar el registro. Mientras tanto los Estados Unidos empezaron a cooperar con 
Gran Bretaña para disminuir el uso del registro panameño por armadores griegos que lo 
usaban para transportar judíos a Palestina. En 1940 Grecia prohibió el uso del registro 
panameño por sus ciudadanos.19 
En el año 1941 20 buques panameños fueron hundidos por torpedos de submarinos alemanes. 
Al año siguiente el presidente Roosevelt Estableció la War Shipping Administration que en 
los próximos años trabajo con la administración marítima panameña. En realidad la  War 
Shipping Administration fue la que ejercía control sobre los buques panameños y la 
administración panameña tenía más bien la función de relación con otros países. En total 
durante la Segunda Guerra Mundial fueron hundidos 158 buques panameños de 736 000 GRT 
y 1500 tripulantes perdidos.  
En 1822 la Sociedad Americana de Colonización marcó a Liberia como lugar donde enviar a 
afroamericanos liberados. Los afroamericanos emigraron gradualmente a la colonia, formando 
un grupo del que descienden muchos de los actuales liberianos. 
El 26 de julio de 1847 los colonos americanos declararon la independencia de la República de 
Liberia. Los colonos consideraban África su "tierra prometida", pero no se integraron en la 
sociedad africana. Una vez en África se referían a sí mismos como "americanos" y se les 
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reconocía también así por las autoridades coloniales africanas y británicas de la vecina Sierra 
Leona. 
En el principio de la Segunda Guerra Mundial, los Estados Unidos construyeron el puerto de 
Monrovia y el aeropuerto de Roberts en Liberia. Durante la guerra los utilizaban para 
estacionar sus tropas y el dólar norteamericano se convirtió en la moneda oficial de Liberia. 
Cuando acabó la guerra los americanos se retiraron de país y la economía liberiana se 
derrumbó. El presidente William Tubman pidió a Edward Stettinius, que sirvió como 
secretario del estado durante la Segunda Guerra Mundial en el gabinete de Roosevelt y su 
familia llevaba involucrada muchos años en empresas liberianas, a intentar levantar la 
economía del país. En el mismo tiempo el departamento de defensa de los Estados unidos 
estaba buscando una nueva bandera de neutralidad en caso de que la guerra fría pasase a ser 
caliente. En aquel momento fue construido el muro de Berlin. Estos hechos llevaron a la 
decisión de crear un registro de buques en Liberia, que ayudaría a la economía liberiana y por 
otra parte los Estados Unidos tendrían su registro de neutralidad. Así la administración 
estadounidense, junto con empresas jurídicas preparó un paquete legislativo marítimo que fue 
ratificado por Liberia y añadido a su legislación en el año 1948.20 Al año siguiente fue 
registrado el primer buque. Era un petrolero llamado “World Peace” de la flota de Stavros 
Niarchos. A continuación la compañía naviera Farrel Lines transfirió toda su flota al nuevo 
registro.  
Año Panamá  Liberia  Mundial  
                        Nº Millones de 
GRT (%) 
Nº Millones de 
GRT (%) 
Nº Millones de 
GRT 1948 515 2.7 (3.4) 2 0 (0.0) 29 340 80.3 
1951 607 3.6 (4.1) 69 0.6 (0.7) 31 226 87.3 
1954 595 4.1 (4.2) 241 2.4 (2.4) 32 358 97.4 
1957 580 4.1 (3.7) 743 7.5 (6.8) 33 804 110.3 
1960 607 4.2 (3.3) 977 11.3 (8.7) 36 311 129.8 
1963 619 3.9 (2.7) 983 11.4 (7.8) 39 571 145.9 






1969 823 5.4 (2.5) 1731 
 
Tabla 8
21. Barcos y tonelaje. El registro Panameño, Liberiano y la flota mundial entre los años 1948 y 1969 
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En los siguientes años después de la guerra, Panamá no solo conservó la flota que había 
acumulado sino la siguió aumentando. Fue el registro de conveniencia más grande y en el año 
1949 se convirtió en la cuarta flota más grande del mundo después de los Estados Unidos, 
Gran Bretaña y Noruega. La flota europea estaba prácticamente destrozada e incluso los 
gobiernos de Inglaterra y Noruega crearon programas para eximir las navieras de impuestos. 
Según el Ship Sales Act del año 1946 los Estados Unidos Vendieron 1113 buques del tipo 
Liberty a navieros europeos. En el año 1945 en la flota de Panamá habían 268 buques y al año 
siguiente llegaron a ser 406.
22
 No obstante, el año 1948 fue malo para el registro panameño. 
El presidente Arias Madrid fue detenido por la Guardia Nacional y eso creo una imagen de 
inestabilidad del país. En el mismo tiempo la OIT abrió una investigación del registro 
panameño. Estas fueron unas de las razones que motivo los estadounidenses de buscar 
alternativas al registro panameño en Liberia. 
La práctica de registrar buques en Liberia se expandió rápidamente ya que sus condiciones 
eran aun más liberales que las del registro panameño. En el año 1955 ya tenía más flota que 
países como Holanda, Italia Japón e incluso Panamá. Entre los años 1955 y 1959 triplicó su 
flota y pasó a tener de poco más de cuatro millones de toneladas de registro Bruto, doce 
millones de toneladas.
23
 En el año 1970 el registro de buques liberiano aportaba 70% de los 
ingresos del gobierno de Liberia
24, teniendo en aquella época 75 millones de GRT. Su año 
más fuerte fue el 1978 cuando llego a tener una flota de 82 millones de toneladas de registro 
bruto. 
De hecho los armadores más diligentes en el “flagging out” fueron los griegos. En el año 
1558 se estimaba que la mitad de los buques que llevaban banderas de conveniencia eran 
propiedad de ciudadanos griegos o gente de origen griego
25. Los más activos eran Aristotle 
Onasis y Stavros Niarchos que obviamente eran los que más flota tenían. En una edición de 
“The times” del 1 de abril del 1958 Niarchos defendió la práctica de reabanderamiento de la 
flota diciendo que las críticas hacia los buques que enarbolaban banderas de los registros de 
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conveniencia, los PanLibHonCo, eran puramente emocionales y no se basaban a ningún 
conocimiento o hecho. En otra ocasión comentó que un buque, propiedad de un nacional de 
un país carga en otro país, descarga en un tercero y en realidad comercia con otro cuarto y 
añadió que no veía porque la bandera tendría que ser una u otra. Curiosamente el mismo año 
Erling Naes, junto con otras compañías norteamericanas creó un comité que llevaba el 
nombre “American Comitee for Flags of Necessity”, al cual fue nombrado como presidente. 
Otro registro de buques creado en la época desués de la guerra, fue el de Costa Rica. En el año 
1949 tenía tan registrado solamente un buque de más de 100 toneladas. En cambio en el año 
1958 ya tenía 121 buques que juntos pesaban 516.000 toneladas26. De ahí antes de que se les 
empiece a llamar banderas de conveniencia a las banderas cómodas, por decirlo de alguna 
manera, se llamaban banderas PanLibHonCo. Luego el número de los países, que empezaron 
a ofrecer servicios de registros abiertos aumento mucho y era imposible crear un nombre 
compuesto por todos ellos. Por eso se les empezó a llamar banderas de conveniencia. De 
hecho, a finales de los años 50, PanLibHonCo se quedó en PanLibHon ya que durante el 
boicoteo del ITF del año 1958  se detuvieron muchos buques de la bandera Costarriqueña  y 
sus armadores tuvieron que elegir otra bandera. En el año 1960  se consiguió que 350 buques 
volvieran a enarbolar la bandera griega.  
País Número de tripulantes por 
buque 
Gastos salariales mensuales 
totales por  buque en dólares 
Reino Unido 54 6.444 
Japón 56 6.273 
Noruega 43 7.145 
Holanda 55 7.567 
Italia 41 7.713 
Dinamarca 43 7.990 
Francia 47 10.274 
Estados Unidos 48 29.426 
Tabla 9
27
. Comparación de los salarios de las tripulaciones de las diferentes naciones marítimas en el año 1953 
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De hecho el año 1960 fue difícil tanto para el registro Panameño como para el Liberiano 
debido a la fuerte oposición europea, especialmente por el Reino Unido, Holanda y Noruega 
que aprovechaban diferentes tribunas internacionales como la International Law Commission, 
Sea Law Conference y la International Maritime Contractors Associaton para expresar su 
desacuerdo con los registros abiertos. En el año 1963 fue establecido el registro abierto de 
Chipre. 
Los navieros estadounidenses, al cambiar la bandera de sus buques, se encontraban con una 
reducción de costes operativos considerable. Aparte de las numerosas ventajas fiscales y 
legislaciones hechas a medida, en los años 50 los sueldos en Europa eran de 3 a 4 veces más 
bajos que los de los Estados Unidos. Obviamente en los buques de banderas de conveniencia 
se pagaban salarios equivalentes a los salarios ingleses ya que en aquel entonces eran los más 
bajos. 
El cierre del canal de Suez en el año 1967 por 8 años cambió drásticamente la construcción de 
los petroleros. Como consecuencia los petroleros tenían que dar la vuelta por el Cabo de la 
Buena Esperanza y para que saliera rentable el transporte los armadores se vieron obligados a 
construir petroleros de capacidad más grande. De esta forma los armadores griegos Niarchos 
y Onasis pasaron de petroleros de 50 000 DWT a usar petroleros de 100 000, 150 000, y 
300 000 DWT, conocidos como VLCC y ULCC. Esto llevo a aumento del tonelaje mundial 
de los petroleros. 
Armador Nº de navieras Nº de buques Panameño Liberiano Griego 
Onasis 65 65 45 5 - 
Niarchos 53 53 1 50 - 
Livanos 49 52 4 46 - 
Chandris 43 50 37 4 - 
Coloctronis 27 29 - - 29 
Karageorgis 27 27 - - 27 
Latsis 10 15 6 - 9 
 
Tabla 10
28. La distribución de la flota de la los principales armadores griegos en los diferentes registros en el 
año 1970 
En el año 1960 la flota mundial de petroleros llego a tener capacidad de 40,2 millones de 
DWT, siendo 31% de la total y en el 1969 llego 81,7 millones de DWT que representaba un 
36.6% de la flota mundial. En este momento los petroleros que llevaban bandera de 
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conveniencia eran distribuidos de la siguiente manera: en Liberia 30,5, en Panamá 5,3 y en 
Chipre 0,4 millones de toneladas de peso muerto. En el año 1969 Liberia, gracias a su 
especialización en buques tanque llego a tener una flota de 1731 buques de 29,2 millones de 
GRT representando un 13,8% del tonelaje mundial. De esta forma el registro panameño quedó 
con menos flota del Liberiano hasta el año 1997.  
En el año 1970 buques de 40 millones de toneladas de peso muerto operaban bajo banderas de 
conveniencia. En esta época la flota más grande atenía Liberia, seguida por Panamá, Chipre, 
Somalia, Libia y Honduras. Así en el año 1970 la distribución de la flota de los armadores 
griegos quedó de la siguiente manera: 
En 20 años siguientes del 1970 la práctica de “exportar flota” se siguió expandiendo. Entre el 
año 1977 y 1986 la flota noruega paso de tener 1143 barcos a tener 635.  Entre noviembre del 
1985 y agosto del 1986 40 buques abandonaron la flota Finlandesa. La pérdida era de un 28%. 
En el registro francés en el año 1978 había 488 buques y en 1985 pasaron a ser 309. El país 
donde se produjo la pérdida de flota más grande fue Gran Bretaña. En el 1978 la flota inglesa 
fue representada por 1378 buques y en 1983 quedaban solo 734.
29
 
Año Panamá  Liberia  Mundial  
 Nº Millones de 
GRT (%) 
Nº Millones de 
GRT (%) 
Nº Millones de 
GRT 
1970 886 5.6 (2.5) 1869 33.3(14.6) 52 444 227.5 
1973 1692 9.6 (3.3) 2289 49.9 (17.2) 59 606 289.9 
1976 2680 15.6 (4.2) 2600 73.5 (19.8) 65 887 372.0 
1979 3803 22.3 (5.4) 2466 81.5 (19.7) 71 129 413.0 
1982 5032 32.6 (7.7) 2189 70.7 (16.6) 75 151 424.7 
1985 5512 40.7(9.8) 1808 58.2 (14.0) 76 395 416.3 
1988 5022 44.6 (11.1) 1507 49.7 (12.3) 75 680 403.4 
Tabla 11
30
 Buques y arqueo. El registro Panameño, Liberiano y la flota mundial entre los años 1700 y 1988 
En el año 1979, habían aparecido nuevos registros de conveniencia. Estos eran las Islas 
Seychelles, las Islas Caimán, Bermuda, Bahamas, las Antillas Holandesas y Malta. Vista la 
tendencia de aparición de cada vez más registros abiertos en países en desarrollo los pises 
armadores empezaron a buscar maneras de devolverse la flota y combatir contra el fenómeno 
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“fagging out”. Esto llevo a la creación de segundos registros de buques dentro del territorio 
estatal, sea continental o insular. Este tipo de registro se conoce con el nombre de segundo 
registro nacional, registro especial o registro internacional.  
Año Panamá  Liberia  Mundial  
 Nº Millones de 
GT (%) 
Nº Millones de 
GT (%) 
Nº Millones de 
GRT 
1989 5 125 47.49 (11.3) 1 455  47.8(11.6) 76 100 410.5 
1990 4 784 39.3(9.3) 1 688 54.7(12.9) 78 336 423.6 
1992 5 217 49.6(11.2) 1 621 55.2(12.4) 79 845 444.3 
1994 5 564 57,6(12.6) 1 611 53.8(11.8) 80 676 457.9 
1997 6 118 91.1(17.5) 1 697 60.1(11.5) 85 494 522.2 
1999 6 143 105.2(19.4) 1 629 54.1(10.0) 86 817 543.6 
2000 6 212 111.1(20.2) 1 582 51.4(9.3) 87 219 550.2 
2001 6 245 122.4(21.3) 1 566 51.8(9.0) 87 939 574.5 
2002 6 358 126.6(21.7) 1 569 52.3(8.9) 88 305 584.9 
Tabla 12
31
. Barcos y tonelaje. El registro Panameño, Liberiano y la flota mundial entre los años 1989 y 2002 
Los primeros registros de este tipo se crearon Francia (Islas Kerguelen, en 1987), Noruega 
(Registro Internacional de Buques de Noruega, NIS, en 1987), Dinamarca (Registro 
internacional de buques de Dinamarca, DIS, en 1988), Portugal (Madeira, MAR, en 1988) y 
Alemania (Registro Internacional de Buques de Alemania, GIS o ISR, en 1988).  La puesta en 
marcha de estos registros supuso que un gran número de buques, cuya propiedad beneficiaria 
pertenecía a estos países, retornase al registro del país con el que tenían un vínculo más 
profundo e intenso. Después de unos años de calma se creó el registro especial de buques de 
Canarias (REBECA o REC, en 1992). En el año 1997 se establecieron segundos registros en 
Turquía y Brasil y en el año 1998 en Italia.  
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País Segundo registro 
Brasil Registro Especial Brasileiro (REB) 




Islas Feroe (FAS) 
Francia Islas Kerguelen 
Islas Wallis y Futuna 
Alemania GIS 
Italia Segundo registro 
Países Bajos Antillas Neerlandesas 
Nueva Zelanda Islas Cook 
Noruega NIS 
Portugal Madeira (MAR) 
España Islas Canarias (REC) 
Turquía Segundo registro 
Reino Unido Anguila 
Bermudas 
Islas Vírgenes Británicas  
Islas Caimán 
Islas del Canal 
Islas Malvinas 
Gibraltar 
Isla de Man 




 Segundos registros 
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3. Política marítima 
 
La política marítima se puede sub dividir en dos tipos principales: 
 Política marítima internacional 
 Política marítima de la Comunidad Europea 
 Política marítima nacional 
La política marítima internacional consiste en elaborar convenios internacionales con el 
objetivo de establecer acuerdos políticos que evitarían posibles conflictos internacionales o 
establecer mínimos con los que tienen que cumplir los estados en cuestiones de seguridad, 
contaminación, protección, formación del personal, derechos humanos. 
A nivel internacional la industria marítima se regula principalmente a través de de las 
Naciones Unidas y sus organizaciones la Organización Marítima Internacional y la 
Organización Internacional del Trabajo. La Organización Marítima Internacional se dedica a 
elaborar convenios sobre la seguridad de la vida humana en la mar, tratando de mejorar la 
construcción y el equipamiento de los buques, hacer las operativas más seguras, que los 
tripulantes estén mejor formados y que descansen las horas necesarias para evitar la fatiga. En 
cambio la Organización Internacional del Trabajo elabora convenios sobre las condiciones 
laborales de los trabajadores del mar, tratando de establecer mínimos sobre el entorno de los 
puestos de trabajo y la retribución salarial. 
Por otra parte la política marítima nacional consiste en ratificar estos convenios e implantarlos 
en sus leyes teniendo en cuanta que los convenios establecen los mínimos en el ámbito que 
tratan. Los estados tienen la libertad de establecer requisitos más altos que los acordados en 
los convenios internacionales, pero dichos requisitos no pueden ser más bajos. A continuación 
cada estado se encarga de vigilar que en su territorio se cumpla con el convenio internacional 
o con la ley implantada que refleja al convenio elaborando sus herramientas administrativas 
para luchar contra las infracciones. Los estados pueden actuar como estado rector de puerto 
(Port State) o estado rector de bandera (Flag State). Como estado rector de bandera 
inspecciona los buques que enarbolan su pabellón (Flag State Control) y como estado rector 
de puerto inspecciona los buques extranjeros que entran en sus puertos (Flag State Control).  
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3.1 Política marítima internacional 
Los principales protagonistas en la escena internacional de la política marítima son la 
Organización Marítima Internacional (OMI) y la Organización Internacional del Trabajo 




Las Naciones Unidas es una organización internacional fundada en 1945 tras la Segunda 
Guerra Mundial por 51 países que se comprometieron a mantener la paz y la seguridad 
internacionales, desarrollar relaciones pacíficas y amistosas entre las naciones y promover el 
progreso social, mejores niveles de vida y los derechos humanos. Debido a su singular 
carácter internacional, y las competencias de su Carta fundacional, la Organización puede 
adoptar una decisión sobre una amplia gama de cuestiones, y proporcionar un foro a sus 192 
Estados Miembros para expresar sus opiniones, a través de la Asamblea General, el Consejo 
de Seguridad , el Consejo Económico y Social y otros órganos y comisiones. 
La labor de las Naciones Unidas llega a todos los rincones del mundo. Aunque más conocida 
por el mantenimiento de la paz, la Consolidación de la Paz, la prevención de conflictos y la 
asistencia humanitaria, hay muchas otras maneras de las Naciones Unidas y su sistema 
(organismos especializados, fondos y programas), que afectan a nuestras vidas y hacer del 
mundo un lugar mejor. La Organización trabaja en una amplia gama de cuestiones 
fundamentales, desde el desarrollo sostenible, medio ambiente y la protección de los 
refugiados, socorro en casos de desastre, la lucha contra el terrorismo, el desarme y la no 
proliferación, a la promoción de la democracia, los derechos humanos, la gobernanza, el 
desarrollo económico y social y la salud internacional, la limpieza las minas terrestres, la 
expansión de la producción de alimentos, y más, con el fin de alcanzar sus objetivos y 
coordinar los esfuerzos para un mundo más seguro para esta y futuras generaciones. 
Los órganos principales de las Naciones Unidas son la Asamblea General, el Consejo 
Económico y Social, el Corte Internacional de Justicia, el Consejo de Seguridad, Consejo de 
Administración Fiduciaria, la Secretaría y el Repertorio de la práctica seguida por los órganos 
de las Naciones Unidas. 
Establecida en 1945 en virtud de la Carta de las Naciones Unidas, la Asamblea General ocupa 
un lugar central como principal órgano deliberativo, de formulación de políticas y 
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representativo de las Naciones Unidas. La Asamblea está integrada por los 192 Estados 
Miembros de las Naciones Unidas y proporciona un foro para el debate multilateral de toda la 
gama de cuestiones internacionales que abarca la Carta. También desempeña un papel 
importante en el proceso de establecimiento de normas y en la codificación del derecho 
internacional. 
El Consejo Económico y Social se estableció en el marco de la Carta de las Naciones 
Unidas como principal órgano para coordinar la labor económica, social y conexa de los 14 
organismos especializados de las Naciones Unidas, las comisiones orgánicas y las cinco 
comisiones regionales. También recibe informes de 11 fondos y programas. El Consejo 
Económico y Social actúa como foro central para el debate de cuestiones internacionales de 
índole económica y social y para la formulación de recomendaciones sobre políticas dirigidas 
a los Estados Miembros y al sistema de las Naciones Unidas. 
La Corte Internacional de Justicia, con sede en La Haya (Países Bajos), es el órgano judicial 
principal de las Naciones Unidas. Está encargada de decidir conforme al Derecho 
Internacional las controversias de orden jurídico entre Estados y de emitir opiniones 
consultivas respecto a cuestiones jurídicas que pueden serle sometidas por órganos o 
instituciones especializadas de la ONU. Su Estatuto forma parte integral de la Carta de las 
Naciones Unidas. 
El Consejo de Seguridad tiene la responsabilidad primordial, en virtud de la Carta de 
Naciones Unidas, de mantener la paz y la seguridad internacionales.  Una reforma del 
Consejo de Seguridad, incluidos sus miembros se está considerando. 
El Consejo de Administración Fiduciaria fue establecido por la Carta en 1945 para supervisar 
a escala internacional los 11 territorios en fideicomiso confiados a la administración de siete 
Estados Miembros y asegurarse de que se adoptaban las medidas adecuadas para dirigir a los 
Territorios hacia el gobierno propio o la independencia. La Carta autoriza al Consejo de 
Administración Fiduciaria a considerar informes de las autoridades administradoras sobre el 
adelanto político, económico, social y educativo de los pueblos de los Territorios, a examinar 
las peticiones de los Territorios y a enviar misiones especiales a ellos. 
La labor cotidiana de las Naciones Unidas está a cargo de su Secretaría. La Secretaría presta 
servicios a los demás órganos principales de las Naciones Unidas y administra los programas 
y las políticas que éstos elaboran. 
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Las funciones de la Secretaría son tan variadas como los problemas que tratan las Naciones 
Unidas. Incluyen desde la administración de las operaciones de mantenimiento de la paz y la 
mediación en controversias internacionales hasta el examen de las tendencias y problemas 
económicos y sociales y la preparación de estudios sobre derechos humanos y desarrollo 
sostenible. 
 El Repertorio de la práctica de las Naciones Unidas es una recopilación exhaustiva de las 
decisiones de los órganos de las Naciones Unidas, junto con material conexo, organizada por 
Artículo de la Carta, cuyo propósito es aclarar cuestiones de aplicación e interpretación de la 
Carta. 
El convenio más importante de las naciones unidas respecto el mundo marítimo el Convenio 
de Montego Bay de 1982 o el Convenio de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar, 
llamado también la Constitución de los océanos. Fue aprobado el 30 de abril del año 1982 en 
Nueva York y se abrió a su firma por parte de los estados el 10 de diciembre del 1982 en 
Montego Bay.  
En el año 1956 se convocó la primera conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho 
del Mar en Ginebra. Esta conferencia dio como resultado la elaboración de cuatro convenios 
relativos a la regulación del mar. Estos eran el Convenio sobre el Mar territorial y la Zona 
Contigua, que entro en vigor el 10 de setiembre de 1964, el Convenio sobre Alta Mar, que 
entro en vigor el 30 de setiembre de 1962, el Convenio sobre la Plataforma Continental que 
entro en vigor el 10 de junio de 1964 y el Convenio sobre la Pesca y la Conservación de los 
Recursos Vivos de Alta Mar que entró en vigor el 20 de marzo de 1966.  
En el año 1960 se convocó a la segunda conferencia de la Naciones Unidas sobre el derecho 
de mar que no produjo ningún acuerdo internacional ya que ninguna de las proposiciones 
alcanzo el quórum necesario de dos tercios. En 1967, la Asamblea General de las Naciones 
Unidas crea el Comité para la Utilización con Fines Pacíficos de los Fondos Marinos y 
Océanos más allá de la Jurisdicción Nacional que más tarde se transformó en el Comité de la 
Naciones Unidas que preparó la tercera conferencia sobre el derecho del mar.  
En el año 1973  la Asamblea General de las Naciones Unidas convocó a la tercera conferencia 
que se realizó desde el diciembre del 1973 hasta el 1982. Esta conferencia se realizó en 11 
sesiones, la primera de las cuales se realizó en Caracas (Venezuela) y la última en Nueva 
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York (Estados Unidos), en la cual se aprobó el Convenio de las Naciones Unidas sobre el 
Derecho del Mar por 130 votos a favor, 4 en contra y 17 abstenciones, el 30 de abril de 1982. 
3.1.2 Organización Marítima Internacional35 
Partiendo de que el negocio del transporte marítimo es el más globalizado e 
internacionalizado en el mundo cabe suponer, que las medidas que se realizan en un marco 
nacional, sin coordinación con el resto de países, serían menos eficaces que si las decisiones 
para mejorar la seguridad de las operaciones marítimas se realizaran a nivel internacional.  
En febrero 1948 se inauguró una conferencia en Ginebra y dos semanas más tarde el 
Convenio por el que se constituyó la OMI fue finalmente adoptado. Las finalidades de la 
nueva Organización se resumen en el artículo 1:  
 
a) establecer un sistema de colaboración entre los Gobiernos en materia de 
reglamentación y prácticas gubernamentales relativas a cuestiones técnicas de toda 
índole concernientes a la navegación comercial internacional, y fomentar la adopción 
general de normas para alcanzar los más altos niveles posibles en lo referente a 
seguridad marítima y a eficiencia de la navegación; 
 
b) fomentar la eliminación de medidas discriminatorias y restricciones innecesarias 
aplicadas por los Gobiernos a la navegación comercial internacional con el fin de 
promover la disponibilidad de los servicios marítimos para el comercio mundial sin 
discriminación; la ayuda y el fomento acordados por un Gobierno a su marina 
mercante nacional con miras a su desarrollo y para fines de seguridad no constituyen 
en sí mismos una discriminación, siempre que dicha ayuda y fomento no estén 
fundados en medidas concebidas con el propósito de restringir a los buques de 
cualquier bandera, la libertad de participar en el comercio internacional; 
 
c) tomar medidas para la consideración por la Organización de cuestiones relativas a 
las prácticas restrictivas desleales de empresas de navegación marítima, de acuerdo a 
la parte II; 
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d) tomar medidas para la consideración por la Organización de todas las cuestiones 
relativas a la navegación marítima que puedan serle sometidas por cualquier 
organismo o institución especializada de las Naciones Unidas; 
 
e) facilitar el intercambio de informaciones entre los Gobiernos en asuntos sometidos a 
consideración de la Organización. 
 
El convenio preveía tres órganos principales: la Asamblea, el Consejo y el Comité de 
Seguridad Marítima (CSM). La Asamblea estaría constituida por todos los Estados Miembros 
y se reuniría una vez cada dos años, aunque también se previó la convocatoria de periodos de 
sesiones extraordinarios, en el caso de requerirse. Sus principales cometidos consistirían en 
someter a votación el presupuesto, establecer las disposiciones financieras, definir la política 
general de la Organización a fin de alcanzar las finalidades descritas en el artículo 1, y 
aprobar las resoluciones presentadas por el Consejo y el CSM. El consejo estaba compuesto 
por 16 estados miembros. El CSM era un organismo integrado por 14 Miembros igualmente 
elegidos por la Asamblea. Ocho de ellos debían ser aquellos países que poseyeran las flotas 
mercantes más importantes, y los demás serían elegidos "de manera que se asegure una 
representación adecuada, por una parte a los gobiernos de los otros países con importantes 
intereses en las cuestiones de seguridad marítima, tales como los países cuyos naturales 
entran, en gran número, en la composición de las tripulaciones o que se hallen interesados en 
el transporte de un gran número de pasajeros con cabina o sin ella, y, por otra parte, a los 
países de mayor área geográfica". Los Miembros serían elegidos por un periodo de cuatro 
años, siendo susceptibles de reelección. 
Entre la adopción del convenio y su entrada en vigor en el año 1958 transcurrieron 10 años. 
Del 26 de abril hasta el 12 de mayo del año 1954 en Londres se celebro la Conferencia 
internacional para prevenir la contaminación de las aguas de mar por hidrocarburos, y en el 
año 1959 la OMI asumió la responsabilidad de administrarlo y promoverlo. Desde entonces 
los objetivos primordiales de la OMI han sido la mejora de la seguridad marítima y la 
prevención de la contaminación del mar, aunque en los primeros años de este siglo la 
protección marítima pasó a ser otro ámbito de competencia de la OMI.  
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Hasta el año 1982 la OMI se denominaba OCMI (Organización Consultiva Marítima 
Internacional). El año 1982 adoptó el nombre por el cual está conocida hoy: Organización 
Marítima Internacional. 
Hoy en día la OMI es el único organismo especializado en asuntos marítimos de la Naciones 
Unidas con sede en Londres, en el Reino Unido. La organización está integrada por 169 
estados miembros. El órgano rector de la OMI es la Asamblea, que se reúne cada dos años. 
Entre los períodos de sesiones de la Asamblea, el Consejo, integrado por 40 gobiernos 
Miembros elegidos por la Asamblea, ejerce las funciones de órgano rector. 
El trabajo técnico de la OMI se realiza de por los varios comités y subcomités. El Comité de 
Seguridad Marítima es el más antiguo de todos, ya que fue creado al principio.  
El comité de Protección del Medio Marino (MEPC) fue establecido por la asamblea en 
noviembre del año 1973 y se encarga de coordinar las actividades de la Organización 
dirigidas a la prevención y contención de la contaminación del medio marino por los buques.  
El Comité Jurídico fue creado para ocuparse de problemas jurídicos resultantes de accidente 
sufrido por el “Torrey Canyon” en 1967, pero posteriormente adquirió carácter permanente. 
Se encarga de realizar todas las cuestiones de carácter jurídico que son competencia de la 
Organización.  
El Comité de Cooperación Técnica coordina el Trabajo de la OMI en la provisión de 
asistencia técnica, principalmente a los países de desarrollo.  
El Comité de Facilitación se encarga de de las actividades y funciones de la OMI relativas a la 
facilitación del tráfico marítimo internacional, con el fin de reducir las formalidades y 
simplificar la documentación que se exige a los buques al entrar y salir del puerto. 
También hay varios subcomités que se dedican a temas más concretos y especializados. So de 
Seguridad de la Navegación (NAV); Radiocomunicaciones y Búsqueda y Salvamento 
(COMSAR); Normas de Formación y Guardia (STW); Transporte de Mercancías Peligrosas, 
Cargas Sólidas y Contenedores (DSC); Proyecto y Equipo del Buque (DE); Protección 
Contraincendios (FP); Estabilidad y Líneas de Carga y Seguridad de Pesqueros (SLF); 




A lo largo de su trabajo la OMI ha fomentado la adopción de unos 50 convenios y protocolos, 
así como de más de 1000 códigos y recomendaciones sobre seguridad y protección marítimas, 
prevención de la contaminación y otras cuestiones. 
La primera conferencia organizada por la OMI en 1960 trató de seguridad marítima y adoptó 
el Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en la mar (SOLAS), que entró 
en vigor en el año 1965 sustituyendo a una versión de 1948. La versión del SOLAS del año 
1960 incluía medidas de seguridad como el compartimentado y la estabilidad, las 
instalaciones de máquinas e instalaciones eléctricas, la prevención, detección y extinción de 
incendios, los dispositivos de salvamento, la radiotelegrafía y la radiotelefonía, la seguridad 
de la navegación, el transporte de grano, el transporte de mercancías peligrosas y los buques 
nucleares. 
En 1974 la OMI adoptó una nueva versión del SOLAS que incorporaba muchas enmiendas al 
convenio de 1960. El SOLAS 74 entro en vigor el día 25 de mayo de 1980 y desde entonces 
se ha enmendado numerosas veces con el objetivo de responder a los cambios que ha 
experimentado el sector marítimo. Hoy en día es el convenio más amplio que trata de 
seguridad marítima. 
Otros convenios relacionado con la seguridad son el Convenio internacional sobre las líneas 
de carga del 1966, que actualizó el convenio anterior que se adoptó el año 1930, el Convenio 
internacional sobre el arqueo de buques de 1969, El Convenio internacional para prevenir los 
abordajes en la mar (COLREG) de 1972, y el Convenio internacional sobre búsqueda y 
salvamento marítimo. En el año 1978 se convocó una conferencia que adoptó el primer 
Convenio internacional sobre normas de formación, titulación y guardia para la gente del 
mar.  Este convenio entró en vigor en abril de 1984 y estableció por primera vez normas 
mínimas aplicables a las tripulaciones, de aceptación internacional. 
En el ámbito de la protección marítima en marzo de 1988 se adoptó el Convenio para 
represión de actos ilícitos contra la seguridad de la navegación marítima (Convenio SUA). 
Pero el más importante y de mayor alcance hoy en día es el Código internacional para la 
protección de de las instalaciones portuarias (Código PBIP). En este código se estipula, entre 
otras cosas, que los gobiernos deberán realizar evaluaciones de riesgos a fin de determinar el   
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Convenio/Protocolo En vigor 
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 1974 1980 
Protocolo de 1978 1981 
Protocolo de 1988 2000 
Convenio sobre el Reglamento Internacional para prevenir los Abordajes, 1972 1977 
Convenio Internacional para prevenir la contaminación por los buques, 1973/78 1983 
Protocolo de 1997 - 
Convenio para facilitar el tráfico marítimo internacional, 1965 1967 
Convenio internacional sobre líneas de carga, 1966 1968 
Protocolo de 1988 2000 
Convenio internacional sobre el arqueo de buques, 1969 1982 
Convenio internacional relativo a la intervención en alta mar en casos de accidentes 
que causen una contaminación por hidrocarburos, 1969 
1982 
Protocolo de 1973 1983 
Convenio internacional sobre responsabilidad civil por daños causados por la 
contaminación de las aguas del mar por hidrocarburos,1969 
1975 
Protocolo de 1976 1981 
Protocolo de 1992 1996 
Acuerdo sobre buques de pasaje que presten servicios especiales, 1971 1974 
Protocolo  sobre espacios habitables en buques de pasaje que prestan servicios 
especiales, 1973 
1977 
Convenio relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte marítimo de 
materias nucleares, 1971 
1975 
Convenio internacional sobre la constitución de un fondo internacional de 
indemnización de daños debido a contaminación por hidrocarburos, 1971 
1978 
Protocolo de 1976 1994 
Protocolo de 1992 1996 
Protocolo de 2000 2001 
Convenio internacional sobre la seguridad de los contenedores 1972 
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Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus equipajes por mar, 1974 1987 
Protocolo de 1976 1989 
Protocolo de 1990  - 
Convenio constitutivo de la Organización Internacional de Telecomunicaciones 
Marítimas por Satélite  
1979 
Acuerdo de Explotación de la Organización Internacional de Telecomunicaciones 
Marítimas por Satélite 
1979 
Convenio sobre la limitación de responsabilidad nacida de reclamaciones de derecho 
marítimo, 1976 
1986 
Protocolo de 1996 - 
Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros, 
1977 
- 
Protocolo de 1993  
Convenio internacional sobre las normas de formación, titulación y guardia de la gente 
de mar, 1978 
 
Convenio internacional sobre normas de formación titulación y guardia para el personal 
de los buques pesqueros, 1995 
 
Convenio internacional sobre la búsqueda y salvamento marítimos, 1979  
Convenio para la represión de actos ilícitos contra la seguridad de la navegación 
marítima 
 
Protocolo de 1988  
  
Convenio internacional sobre salvamento marítimo, 1989  
Convenio internacional sobre cooperación, preparación y lucha contra la 
contaminación por hidrocarburos, 1990 
 
Convenio internacional sobre responsabilidad e indemnización de daños en relación 
con el transporte marítimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, 1996 
- 
Protocolo de 2000 sobre cooperación, preparación y lucha contra los sucesos de 
contaminación por sustancias nocivas y potencialmente peligrosas  
- 
Convenio sobre la prevención de la contaminación del mar por vertimiento de desechos 




Protocolo de 1996 - 
Convenio internacional sobre la responsabilidad civil nacida de daños debidos a 
contaminación por los hidrocarburos para combustible de los buques, 2001 
- 
Convenio internacional sobre el control y la gestión del agua de lastre y de los 
sedimentos de los buques, 2004 
2008 
Convenio internacional de Nairobi sobre la remoción de restos de naufragio, 2007 - 





 Convenios y protocolos y su entrada en vigor 
grado de amenaza para la protección en sus puertos, y que tanto los buques como los puertos 
deberán nombrar, a estos efectos oficiales de protección y que deberán elaborarse planes 
oficiales de protección que los gobiernos deberán aprobar. 
Mucho se ha hecho en cuanto a la prevención de la contaminación y la facilitación de la 
indemnización de la gente por daños causados por derrames de hidrocarburos en la mar. El 
Convenio de 1954 para prevenir la contaminación de las aguas del mar por hidrocarburos se 
actualizó en 1962, pero después del accidente de Torrey Canyon en 1967 dejo entender que se 
tenían que crear nuevas herramientas para combatir contra la contaminación. 
El Convenio internacional relativo a la intervención en alta mar en casos de accidentes que 
causen una contaminación por hidrocarburos, 1969, otorgó a los estados ribereños el derecho 
a invertir en caso de sucesos sobrevenidos en alta mar que puedan dar lugar a contaminación 
por hidrocarburos, y entró en vigor en 1975. El Convenio internacional sobre responsabilidad 
civil nacida de daños debidos a contaminación por hidrocarburos, y el Convenio 
internacional sobre la constitución de un fondo internacional de indemnización de daños 
debidos a contaminación por hidrocarburos, 1971, crearon unas reglas para indemnizar a las 
víctimas de la contaminación por hidrocarburos realizada por buques tanque. 
En 1971 se volvió a modificar el Convenio internacional para prevenir la contaminación de 
las aguas del mar por hidrocarburos, 1954, pero la modificación era insuficiente. Por lo tanto 
en 1973 la OMI convocó otra conferencia para estudiar la contaminación del mar procedente 
de los buques y como resultado adoptó el Convenio internacional para prevenir la 
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contaminación por los buques (MARPOL). En 1978 se adopto el Protocolo de 1978, que 
incluye determinadas técnicas operacionales y prescripciones modificadas relativas a la 
construcción y en 1983 entro en vigor el nuevo MARPOL 73/78 
A continuación se han elaborado muchos convenios sobre la prevención de la contaminación 
y la facilitación de la indemnización como el Convenio internacional sobre cooperación, 
preparación y lucha contra la contaminación por hidrocarburos de 1990, Convenio 
internacional sobre responsabilidad e indemnización de daños en relación con el transporte 
marítimo de sustancias nocivas y potencialmente peligrosas, Convenio sobre la prevención de 
la contaminación del mar por vertimiento de desechos y otras materias (Convenio de 
Londres), Convenio Internacional de los sistemas antiincrustantes perjudiciales para buques 
y el Convenio internacional para el control y la gestión del agua de lastre y los sedimentos de 
loa buques. 
Aparte de los ámbitos de la seguridad, la protección y la contaminación la OMI trata otros 
asuntos de carácter marítimo importantes como por ejemplo el desarrollo del Convenio 
relativo a la responsabilidad civil en la esfera del transporte marítimo de materiales 
nucleares. En 1974 la OMI adoptó el Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros 
y sus equipajes por mar. En 2007 fue adoptado el Convenio internacional de Nairobi sobre la 
remoción de restos de naufragio.  
Aparte de los convenios y otras herramientas internacionales oficiales, la OMI también ha 
adoptado varios centenares de recomendaciones que tratan sobre diversas cuestiones de 
carácter marítimo. Algunas tienen forma de códigos y otras de directrices o practicas 
recomendadas. Estas recomendaciones no tienen carácter obligatorio pero son una buena guía 
a la hora de elaborar normas a nivel nacional por los gobiernos que por su parte muchas veces 
las aplican en su totalidad o en parte. Muchos códigos han pasado de ser obligatorios a través 
de su incorporación en algún convenio internacional. 
Un programa muy importante de la OMI de cara la implantación de los convenios firmados en 
los países de desarrollo es el programa de asistencia técnica. Su objetivo es ayudar a los 
estados en desarrollo, dónde no hay suficientes especialistas, a ratificar e implementar los 
convenios de la OMI en las leyes de estos países. La OMI contrata cierto número de 
consultores y asesores que prestan asesoramiento a los gobiernos  y cada año interviene, como 
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organizadora o participante, en numerosos  seminarios, cursillos y otras actividades para 
asistir en la implantación de las medidas de la organización. 
El proyecto de asistencia técnica más ambicioso de la OMI es la Universidad Marítima 
Mundial en Malmö (Suecia), que se inauguró en el año 1983. Su objetivo es proporcionar 
medios de formación de alto nivel para el personal de países en desarrollo que ya ha 
alcanzado un nivel relativamente alto en sus propios países pero que se beneficiaría de de una 
formación superior intensiva.  
La OMI también fundó el Instituto de Derecho Marítimo Internacional, en Malta, para ayudar 
a garantizar la disponibilidad de suficientes expertos en derecho marítimo con los 
conocimientos y habilidades necesarios con la idea de facilitar la implantación y el 
cumplimiento del derecho marítimo internacional. 
3.1.3 Organización Internacional del Trabajo37 
 La Organización Internacional del Trabajo (OIT) se dedica a la promoción de oportunidades 
de trabajo decente y productivo para mujeres y hombres, en condiciones de libertad, igualdad, 
seguridad y dignidad humana. Sus objetivos principales son promover los derechos laborales, 
fomentar oportunidades de empleo, mejorar la protección social y fortalecer el diálogo al 
abordar temas relacionados con el trabajo. 
Promueve la justicia social y los derechos humanos y laborales reconocidos a nivel 
internacional. La Organización persiste en su misión fundadora: la paz laboral es esencial para 
la prosperidad y las condiciones laborales y económicas que permitan a trabajadores y a 
empleadores su participación en la paz duradera, la prosperidad y el progreso. 
La primera Conferencia Internacional del Trabajo en Washington en octubre de 1919 adoptó 
seis Convenios Internacionales del Trabajo, que se referían a las horas de trabajo en la 
industria, desempleo, protección de la maternidad, trabajo nocturno de las mujeres, edad 
mínima y trabajo nocturno de los menores en la industria. 
La OIT estableció su sede en Ginebra en el verano de 1920 con el francés Albert Thomas 
como primer Presidente de la Oficina Internacional del Trabajo, que es la secretaría 
permanente de la Organización. Con gran ímpetu impulsó la adopción de 16 Convenios 
Internacionales del Trabajo y 18 Recomendaciones en menos de dos años. 
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El primer esfuerzo se tuvo que moderar, porque algunos gobiernos pensaban que había 
demasiados Convenios, el presupuesto era excesivo y los informes muy críticos. Sin embargo, 
la Corte Internacional de Justicia, bajo presión del Gobierno de Francia, declaró que el ámbito 
de acción de la OIT se extendía también a la reglamentación de las condiciones de trabajo del 
sector agrícola. 
En 1925 fue creado un Comité de Expertos como sistema de supervisión de la aplicación de 
las normas de la OIT. El Comité, que aún existe, está compuesto por juristas independientes 
responsables del análisis de los informes de los gobiernos y de presentar cada año a la 
Conferencia sus propios informes. 
El británico Harold Butler, sucesor de Albert Thomas desde 1932, tuvo que enfrentar la Gran 
Depresión y su consecuencia de desempleo masivo. Al darse cuenta de que para abordar 
temas laborales necesitaba también de la cooperación internacional, Estados Unidos se 
convirtió en Miembro de la OIT en 1934, aunque continuaba fuera de la Sociedad de las 
Naciones. 
El estadounidense John Winant asumió el cargo en 1939 cuando la Segunda Guerra Mundial 
era inminente. Por motivos de seguridad trasladó la sede de la OIT en forma temporal a 
Montreal, Canadá en mayo de 1940. En 1941 cuando fue nombrado embajador de EE.UU. en 
Gran Bretaña dejó la Organización. 
Su sucesor, el irlandés Edward Phelan, había ayudado a escribir la Constitución de 1919 y 
desempeñó otra vez un papel importante durante la reunión de Filadelfia de la Conferencia 
Internacional del Trabajo realizada en medio de la Segunda Guerra Mundial, en la cual 
participaron representantes de gobiernos, empleadores y trabajadores de 41 países. Los 
delegados aprobaron la Declaración de Filadelfia, incorporada a la Constitución, que 
constituye aún una Carta de los propósitos y objetivos de la OIT. En 1946, la OIT se convirtió 
en una agencia especializada de la recién creada Organización de las Naciones Unidas. En 
1948, todavía bajo la dirección de Phelan, la Conferencia Internacional del Trabajo adoptó 
el Convenio No. 87 sobre la libertad sindical y la protección del derecho de sindicación. 
El estadounidense David Morse fue Director General entre 1948 y 1970, período durante el 
cual se duplicó el número de países miembros. La Organización asumió su carácter universal, 
los países industrializados pasaron a ser una minoría ante los países en desarrollo, el 
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presupuesto creció cinco veces y el número de funcionarios se cuadruplicó. La OIT creó el 
Instituto Internacional de Estudios Laborales con sede en Ginebra en 1960 y el Centro 
Internacional de Formación en Turín en 1965. La Organización ganó el Premio Nobel de la 
Paz en su 50 aniversario en 1969. 
Entre 1970 y 1973, con el británico Wilfred Jenks como Director General, la OIT avanzó en 
el desarrollo de normas y de mecanismos para la supervisión de su aplicación, en particular en 
la promoción de la libertad sindical y la protección del derecho de sindicación. 
Su sucesor, el francés Francis Blanchard, extendió la cooperación técnica de la OIT con 
países en desarrollo y logró evitar el deterioro la Organización pese a la pérdida de un cuarto 
de su presupuesto tras el retiro de EE.UU. desde 1977 hasta 1980. La OIT desempeñó 
también un papel importante en la emancipación de Polonia de la dictadura, al darle su apoyo 
total a la legitimación del sindicato Solidarnosc basándose en el respeto del Convenio No. 87 
sobre libertad sindical, que Polonia había ratificado en 1957. 
Michel Hansenne de Bélgica asumió el cargo en 1989 y condujo la OIT después del fin de la 
Guerra Fría. Puso énfasis en la importancia de colocar la justicia social al centro de las 
políticas económicas y sociales internacionales. También orientó a la OIT hacia una 
descentralización, con mayores actividades y recursos fuera de la sede de Ginebra. 
El 4 de marzo 1999 el chileno Juan Somavia asumió el cargo de Director General. Somavia ha 
planteado la importancia de convertir el Trabajo Decente un objetivo estratégico internacional 
y de promover una globalización justa. También ha destacado el trabajo como un instrumento 
para la superación de la pobreza y el papel de la OIT en el logro de los Objetivos de 
Desarrollo del Milenio, que incluyen la reducción de la pobreza a la mitad para 2015. 
La OIT realiza su trabajo a través de tres órganos fundamentales, los cuales cuentan con 
representantes de gobiernos, empleadores y trabajadores. 
Los Estados miembros de la OIT se reúnen en junio de cada año en Ginebra para participar en 
la Conferencia Internacional del Trabajo. Cada Estado está representado por dos delegados 
gubernamentales, uno de los empleadores y otro de los trabajadores. Las delegaciones, 
frecuentemente encabezadas por ministros que hacen uso de la palabra en nombre de sus 
gobiernos, cuentan con el apoyo de asesores técnicos. 
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Los delegados de empleadores y trabajadores pueden expresarse libremente y votar de 
acuerdo con las instrucciones recibidas de sus propias organizaciones. En algunas 
oportunidades votan en forma opuesta, o en contra de las posiciones de los representantes de 
sus gobiernos. 
La Conferencia establece y adopta normas internacionales del trabajo, y es un foro en el cual 
se debaten temas sociales y laborales de gran relevancia. También adopta el presupuesto de la 
Organización y elige al Consejo de Administración. 
El Consejo de Administración es el órgano ejecutivo de la OIT, y se reúne tres veces al año en 
Ginebra. Toma decisiones sobre políticas de la OIT y establece el programa y presupuesto que 
posteriormente son presentados a la Conferencia para su aprobación. También elige al 
Director General. 
El Consejo de Administración de la OIT está formado por 28 miembros gubernamentales, 14 
empleadores y 14 trabajadores. Los Estados más industrializados ocupan 10 puestos 
gubernamentales en forma permanente. Otros representantes de gobiernos son elegidos cada 
tres años teniendo en cuenta la distribución geográfica. Los empleadores y trabajadores eligen 
sus propios representantes. 
La Oficina Internacional del Trabajo es la secretaría permanente de la Organización 
Internacional del Trabajo. Es responsable por el conjunto de las actividades de la OIT, que 
lleva a cabo bajo la supervisión del Consejo de Administración y la dirección del Director 
General, quien es elegido para períodos renovables de cinco años. 
En la Oficina trabajan unos 1.900 funcionarios de más de 110 nacionalidades que tienen su 
puesto de trabajo en la sede en Ginebra y en 40 oficinas en distintas partes del mundo. Aparte 
dispone de cerca de 600 expertos que realizan misiones en todas las regiones del mundo en el 
marco del programa de cooperación técnica. La Oficina también cuenta con un centro de 
investigación y documentación, y como editora publica estudios especializados, informes y 
periódicos. 
El Convenio sobre el trabajo marítimo, 2006 de la OIT contempla exhaustivamente los 
derechos y el sistema de protección en el lugar de trabajo de más de 1,2 millones de marinos 
en el mundo. El nuevo instrumento legal consolida y actualiza más de 65 normas 
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internacionales del trabajo relacionadas con la gente de mar, adoptadas en los últimos 80 
años. El Convenio define en sus diferentes aspectos el derecho de la gente de mar a 
condiciones decentes de trabajo y apunta a ser universal y uniformemente aplicable así como 
de fácil comprensión y actualización. Fue diseñado para convertirse en un instrumento global 
considerado el "cuarto pilar" del régimen regulatorio internacional del transporte marítimo, 
complementando así los convenios fundamentales de la Organización Marítima Internacional 
(OMI). 
Hasta hace poco, las normas que regían el trabajo marítimo estaban fragmentadas, tanto en su 
contenido como en su aplicación. La Organización Marítima Internacional (OMI) había 
tomado iniciativas importantes encaminadas a establecer mecanismos de protección en los 
campos de la seguridad, la certificación y la lucha contra la contaminación, pero el ámbito 
laboral del sector estaba regulado por un gran número de normas internacionales muy 
diversas, adoptadas en el curso de más de ochenta años. 
 
El nuevo convenio de la OIT viene a modernizar este conjunto de normas, concretamente por 
medio de:  
 
 la consolidación y actualización de más de 60 convenios y recomendaciones anteriores 
de la OIT; 
 
 el establecimiento de requisitos mínimos para el trabajo de la gente de mar a bordo de 
los buques; 
 
 la regulación de las condiciones en materia de empleo, alojamiento, instalaciones de 
esparcimiento, alimentación y servicio de fonda, protección de la salud, atención 
médica, bienestar y protección de la seguridad social; 
 
 la promoción del cumplimiento de las normas por los operadores de buques y los 
armadores, en un marco de flexibilidad suficiente para que los gobiernos apliquen sus 
requisitos según modalidades óptimamente adaptadas a la legislación y la práctica 




 el reforzamiento de los mecanismos de aplicación y verificación en todos los niveles, 
por ejemplo, mediante la inclusión de procedimientos de queja a disposición de la 
gente de mar, el control de las condiciones a bordo de los buques ejercido por los 
armadores y los capitanes, la jurisdicción y el control por los Estados sobre los buques 
que enarbolen su pabellón, y las inspecciones de buques extranjeros por los Estados 
rectores del puerto. 
 
En la actualidad el convenio está firmado por las Bahamas, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria, 
Croacia, España, Las Islas Marshall, Liberia, Noruega y Panamá, siendo España el primer 















El hecho de que un buque este registrado en un país conlleva, su inscripción en los registros 
públicos, la atribución de la nacionalidad del país donde está registrado el buque, el derecho 
de enarbolar su bandera y estar en posesión de la documentación que emite el estado 
conforme el buque esta registrado en el registro del estado.  
4.1 Nacionalidad 
La afiliación de una nacionalidad a un buque es una de las mejores herramientas mantener el 
orden público en el mar. También indica de que derechos disfruta el buque y que obligaciones 
tiene. La nacionalidad del buque es una técnica para asignar al buque un estatuto jurídico y 
vincularle con el ordenamiento de un determinado estado
40
.  
Un buque que no tenga nacionalidad, o que no esté registrado, no puede disfrutar de ningún 
tipo de protección del derecho internacional. Tampoco puede participar en el comercio ya que 
los puertos le van a denegar a entrada. Según el Merchant Shipping Act 1995 a un buque no se 
le puede despachar hasta que el capitán no declare el nombre de la nacionalidad del buque. 
Según el acta de navegación del año 1784 todos los buques construidos en Inglaterra tenían 
que tener nacionalidad inglesa. El acta de navegación francesa de 1973 contenía una 
obligación similar para los buques franceses. Los buques británicos tenían que ir tripulados 
por tripulantes de nacionalidad inglesa hasta la mitad del siglo XIX. Según la UNCTAD en 
1982 quedaban solamente 28 países que exigían que las tripulaciones poseyeran la misma 
nacionalidad que los buques de sus flotas. 
 Bastantes veces la nacionalidad de un buque puede venir determinada por la nacionalidad del 
armador. Por ejemplo, en caso de que el buque sea propiedad del mismo individuo, hay 
muchos países que obligan que dicho individuo tenga la misma nacionalidad que el país 
donde va a registrar el buque. Por ejemplo en el caso de Australia el individuo que posee el 
barco ha de ser australiano o que la mayoría de las participaciones sean de un nacional. En 
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Brasil el propietario del buque registrado ha de haber nacido en Brasil. En Canadá la ley 
obliga que el buque registrado sea propiedad de un canadiense o de una persona que tenga la 
residencia permanente en Canadá. Según la ley danesa para que un buque se considere danés 
el propietario del buque ha de ser danés. 
En caso de que la propiedad del buque la posee una sociedad cooperativa la legislación puede 
solo requerir que el buque sea propiedad de una entidad incorporada en la jurisdicción del 
estado sin que haga referencia a la nacionalidad de las personas que participan en la entidad o 
su gestión efectiva. En la mayoría de estos casos la dirección postal de la entidad es el único 
enlace entre el beneficiario del buque y el buque que en muchos casos suele ser algún bufete 
de abogados.  
El artículo 91 de la Convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar hace 
referencia a la nacionalidad del buque. La convención da libertad a los estados de establecer 
los requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a los buques que van a estar inscritos 
en el registro de su territorio y que van a tener el derecho de enarbolar el pabellón de su país. 
Estipula que los buques tendrán la nacionalidad del Estado cuya bandera estén autorizados a 
enarbolar, pero también exige que ha de existir una relación auténtica (genuine link) entre el 
estado y el buque. 
El término relación auténtica se describe en más detalle en el Convenio de las Naciones 
Unidas sobre las Condiciones de Inscripción de los Buques. Según el artículo 10, que hace 
referencia a la sociedad que posee el buque, dicha sociedad ha de estar establecida, tener su 
establecimiento principal o, al menos, tener un representante en el territorio del estado del 
pabellón.  El artículo 8 se refiere a la nacionalidad de los propietarios de la sociedad. El 
estado ha de establecer provisiones para la nacionalidad de los armadores o propietarios de la 
sociedad titular del buque. El artículo 7 a la nacionalidad de las dotaciones según el cual, una 
“parte satisfactoria” de la dotación ha de ser de nacionales o residentes en términos de un 
buque o de la flota.  
4.2 Documentación 
La documentación se refiere a los documentos que emiten las autoridades competentes del 
estado al armador que prueban la nacionalidad del buque y su derecho de enarbolar la bandera 
de este estado. Normalmente la registración y la emisión de la documentación van mano a 
mano, pero son dos conceptos diferentes y no se han de confundir. La registración implica el 
reconocimiento público del derecho del armador a la propiedad y la confirmación de la 
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nacionalidad del buque. Por otra parte la emisión de la documentación se considera como una 
garantía y prueba del derecho del armador a que su buque enarbole la bandera nacional. 
Normalmente se emiten dos tipos de documentos, cada uno de los cuales desempeñando una 
función diferente. El Certificado de Registro es prueba de la propiedad y de la nacionalidad 
del buque de acuerdo con los registros del estado rector de bandera de día que se ha emitido. 
Por otra parte el Expediente de Registro es un documento en el cual salen el propietario y los 
gravámenes que tenga el buque si los tiene. Por lo tanto a efectos de una hipoteca el segundo 
tendría más peso. 
La documentación emitida en el registro de un buque es la prueba internacional que nos 
permite enarbolar la bandera del estado, sin embargo, el derecho de enarbolar la bandera nos 
lo da el hecho de haber registrado el buque. 
También existe el caso de la registración dual en la cual un buque fletado a casco desnudo en 
el cual el buque esta registrado en el registro mercantil de un estado y enarbola la bandera de 
otro. 
4.3 Bandera 
Según la Convención de las Naciones Unidas Sobre Alta Mar del año 1958 los buques tienen 
la nacionalidad del estado cuya bandera tienen derecho a enarbolar. Si las leyes del país en 
cuyas aguas navegamos lo exigen o si estamos en zonas de tráfico y las leyes de nuestro 
estado rector de bandera lo exigen, deberíamos tener la bandera izada en un palo situado en la 
popa. Pero aparte de estos casos el derecho internacional no obliga a tener la bandera nacional 
izada todo el tiempo mientras el buque navega en alta mar. 
4.4 Registración 
El concepto de registro de buques tiene sus orígenes en el Derecho Romano y estaba 
ampliamente extendido en las ciudades estado de Italia medieval. En aquella época el nombre 
del buque se tenía registrar con el nombre del armador y su tonelaje y un fraude en el registro 
del buque podía llevar a su confiscación. En el Reino Unido la normativa de registrar los 
buques se encuentra en los “Navigation Acts” de los siglos XVII y XVIII siendo promovida 
por Charles II en 1660 y empezó a ser obligatoria en el año 1784. El objetivo de las actas de 
navegación  fue evitar que buques extranjeros puedan disfrutar de los privilegios comerciales 
de buques que enarbolan bandera inglesa y ya a finales del siglo XVIII para dar la bandera 
inglesa únicamente a buques construidos en el territorio inglés. 
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Desde el punto de vista del jurídico-público el hecho de registrar es inscribir un bien en un 
registro público. Entre las funciones legales de la registración destacan las siguientes: 
 
 la asignación del barco a un estado y someterlo a una única jurisdicción a efectos de 
seguridad, protección, derecho laboral y disciplina a bordo 
 otorgamiento a enarbolar la bandera nacional 
 el derecho de protección diplomática y asistencia consular por el estado rector de 
bandera  
 el derecho de protección naval por el estado rector de bandera  
 el derecho de utilizar el buque en actividades en las aguas territoriales del estado 
rector de bandera como por ejemplo, pesca de cabotaje, transporte de mercancías o en 
caso de una embarcación de recreo navegar entre los puertos del estado. 
 puede también ser una manera de publicidad  ya que el registro es público ya que 
muchas veces los registros permiten a búsqueda y la facilitación de datos 
gratuitamente 
 
Los principios desde el puno de vista del derecho público son muy similares en los diferentes 
países. Las provisiones de tomar medidas por los estados para proporcionar la seguridad en la 
mar están previstas en el artículo 10 del Convenio sobre la alta mar del 1958 y las del 
ejercicio de la jurisdicción en el artículo 5. 
Entre las funciones jurídico-privadas se encuentran las siguientes: 
 
 la protección del derecho de propiedad del armador registrado 
 determinar los acreedores preferentes en caso de un embargo preventivo 
 
En este caso en España acudiríamos al Convenio internacional sobre  los privilegios 
marítimos y la hipoteca naval del 1993. 
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Cada estado tiene la libertad de crear la normativa para los procedimientos a seguir y los datos 
a reflejar en la base de datos del registro a la hora de registrar un buque. En líneas generales, 
los datos incluyen las dimensiones y el tonelaje del buque, descripción del motor o de los 
motores principales y el nombre y la dirección del propietario. El primer formulario de 
Certificado de Registro en Inglaterra es del año 1784 e incluye datos como el nombre del 
buque, el nombre del Capitán, el lugar de construcción, número de mástiles y cubiertas, y las 
dimensiones y el tonelaje del buque. 
La normativa actual que rige la registración de los buques en el Reino Unido es el Merchant 
Shipping Rgistration Regulations 1993.  Según esta normativa la propiedad de un buque 
británico se reparte en 64 acciones de manera que no puede haber más de 64 copropietarios de 
un buque, sean personas naturales o jurídicas. Las 64 acciones aparecieron por primera vez en 
la Act for the Registration of British Vessels 1845 de manera que en el año 1854 se permitían 
hasta 32 copropietarios y en el año 1880 en número de accionista fue aumentado a 64. Hay 
diferentes hipótesis sobre el origen del número de acciones. Una de las teorías es que se ha 
seguido la división del barco en medias partes, que podrían ser 2, 4, 8, 16, 32 y hasta llegar a 
64. Otras suponen que las 64 acciones provienen del número de cuadernas que tenían los 
buques victorianos y otras que es porque los galeones romanos tenían 64 remeros. Para 
comprar la propiedad de un buque en Italia se divide en 24 acciones, en Bahamas en 64 y en 
Chipre y Liberia en 100. 
4.5 Obligaciones del estado rector de bandera 
La convención de las Naciones Unidas sobre el derecho del mar  contempla, en su artículo 87, 
el principio de  libertad en alta mar dando el mismo derecho a todos los estados, sean 
ribereños o no, a navegar, sobrevolar, tender cables y tuberías submarinas, construir islas 
artificiales u otras instalaciones, pescar y realizar actividades de investigación científica.  En 
el siguiente artículo 88 estipula que la alta mar será utilizada exclusivamente con fines 
pacíficos. 
En el artículo 94 vienen estipuladas parte de las obligaciones de los estados. En general todos 
los estados ejercerán de manera efectiva su jurisdicción y control en cuestiones 
administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellón. A 
continuación estas obligaciones se extienden en mantener un registro de buques, ejercer su 
derecho interno sobre los buques que enarbolen su pabellón y sobre el capitán, oficiales y 
tripulación. El estado también tiene que tomar las medidas necesarias para garantizar la 
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seguridad en el mar teniendo en cuenta la construcción, el equipo y las condiciones de 
navegabilidad de los buques. Se han de contemplar los instrumentos internacionales 
aplicables a la hora de la capacitación de la tripulación y sus condiciones de trabajo. La 
garantía de utilización de señales, el mantenimiento de las comunicaciones y la prevención de 
abordajes por los buques también se encuentran entre las obligaciones de cada estado. Más 
adelante el artículo sigue narrando los requisitos que cada estado cumpla con regulaciones 
internacionales aceptadas por la mayoría de los países y que vigile su cumplimiento. 
El artículo 217 vuelve a insistir en el cumplimiento de las reglas normas y estándares 
internacionales y las leyes y reglas adoptadas por la convención para prevenir, reducir y 
controlar la contaminación del medio marino por los buques. Los estados tienen que adoptar 
todas las leyes necesarias para la implementación de los convenios internacionales y prever 
medidas a tomar en caso de la infracción de estas leyes.  Según este artículo todos los estados 
cuidarán que los buques lleven a bordo los certificados internacionalmente establecidos y 
velaran que inspeccionarían los buques cada cierto tiempo. A continuación se establece que 
cada estado puede pedir ayuda a cualquier otro, si es necesaria su cooperación, en caso de la 
investigación de una infracción. 
Después del hundimiento del Exxon Valdez en 1989 y vista la necesidad de la aplicación más 
estricta de las reglas internacionales, en la OMI, en año 1992, se estableció el subcomité de 
Flag State Implementation que ha incitado la adopción de un número significante de 
resoluciones que tratan de seguridad, prevención de la contaminación Port State Control. 
Después del accidente de Prestige en noviembre del 2002 varias organizaciones 
internacionales llamaron la atención de la ONU sobre la falta de relación autentica entre 
buque y estado rector de bandera. Como consecuencia en el año 2007 la OMI adoptó el  








Para ceder el derecho de enarbolar la bandera de un estado  a un armador y un buque implica 
dos aspectos a determinar: 
1. Las categorías de armadores que tienen derecho a estar inscritos en el registro  
2. Las categorías de buques que se pueden registrar en el registro 
 
5.1 La libertad de los países de establecer las condiciones para registrar un buque 
En la decisión del caso Muscat Dhows del año 1905 entre Gran Bretaña y Francia se dijo 
“Generalmente hablando la decisión a quien va a dar el derecho de enarbolar su bandera y 
determinar las reglas que gobiernan este derecho pertenece a cada soberanía” 
5.2 Las categorías de armadores que tienen derecho a estar inscritos en un registro de 
buques 
En el artículo 5 de la convención sobre alta mar de las Naciones Unidas del año 1958 se 
introdujo por primera vez el término relación auténtica. Este artículo estipula: 
1. Cada Estado establecerá los requisitos necesarios para conceder su nacionalidad a los 
buques, así como para que puedan ser inscritos en su territorio en un registro y tengan 
derecho de enarbolar su bandera. Los buques poseen la nacionalidad del estado cuya 
bandera están autorizados a enarbolar. Ha de existir una relación auténtica entre el 
Estado y el Buque; en particular, el Estado ha de ejercer efectivamente su jurisdicción 
y su autoridad sobre los buques que enarbolen su pabellón, en los aspectos 
administrativo, técnico y social. 
2. Cada Estado expedirá, para los buques a los que haya concedido el derecho de 
enarbolar su pabellón, los documentos pendientes. 
Pero la convención no define el término relación auténtica y cuales tendrían que ser las 
condiciones para que un estado pueda dar la nacionalidad. Tampoco existe ningún tipo de 
sanción en caso de un país ha dado su nacionalidad a un buque y la relación auténtica no 
existe. 
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El primer intento de definir el significado de la relación auténtica en el derecho internacional 
se hace en el convenio sobre las condiciones del registro de buques del año 1986. De hecho 
uno de los objetivos del convenio asegurar que entre los buques registrados en un estado y el 
estado existe relación auténtica. En este convenio también se introduce el término relación 
económica que se refiere a la participación de nacionales en la propiedad del buque, su 
tripulación y su gestión. Estos aspectos están tratados en los artículos 7, 8, 9 y 10. 
El artículo 7 da a los estados la opción de elegir entre cumplir con los requisitos de propiedad 
previstos en el artículo 8 o con los requisitos que se refieren a la dotación del buque, 
estipulados en el artículo 9 del convenio. Lógicamente, el convenio permite cumplir los 
requisitos de ambos artículos 8 y 9.  
El artículo 8 requiere que el estado rector de bandera incorpore en su legislación provisiones 
referentes a la nacionalidad de los propietarios o nivel de la participación y el artículo 9 
estipula que el estado donde esté registrado el buque tiene que cuidar que una satisfactoria 
parte de la tripulación sean nacionales o tienen la residencia en el país donde está abanderado 
el buque. 
El artículo 10 habla de la función del estado respecto a la gestión de las compañías navieras y 
los buques en su registro. Antes de aceptar un buque en su registro el estado tiene que 
asegurarse que la compañía naviera tiene que estar establecida en el estado o que desarrolla su 
principal actividad dentro del territorio del estado. En caso de que estas circunstancias no se 
cumplen este requisito se podría cumplir señalando un representante en el país. 
La condición para que el convenio entre en vigor es que transcurran 12 meses después de que 
lo hayan firmado no menos de 40 países y que el tonelaje de sus flotas no sea inferior al 25% 
del tonelaje de la flota mundial. En octubre del año 2008 el convenio estaba ratificado por 14 
estados (Albania, Bulgaria, Costa de Marfil, Egipto, Georgia, Ghana, Haití, Hungría, Iraq, 
Liberia, Libia, México, Omán y Siria) y fue firmado por 10 países más (Argelia, Bolivia, 
Camerún, Republica Checa, Indonesia, Marruecos, Polonia, Senegal, Eslovaquia y Rusia). 
Probablemente este convenio nunca entrará en vigor. 
Ya han pasado más de 50 años después de la introducción del término relación auténtica 
como herramienta de los cuerpos internacionales para frenar diplomáticamente la expansión 
de los registros abiertos y la verdad es que se ha conseguido muy poco. Podríamos decir 
incluso que antes se luchaba contra los registros abiertos y la política era bastante destructiva. 
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Al haber transcurrido este tiempo los registros abiertos han pasado a ser una imagen muy 
habitual en el paisaje del mundo marítimo tanto comercial como recreativo y hoy la política 
internacional es gradiente. Intenta mejorarlos ayudando a cada estado que posee un registro 
abierto a mejorar su legislación adoptando medidas de seguridad, protección y 
anticontaminación. 
5.3 Las categorías de buques que se pueden registrar en el registro 
La primera consideración a tener en cuenta por el estado rector de bandera, a la hora de 
registrar buques, es la definición de los tipos de buques que son objeto de inscripción en su 
registro. Cabe mencionar que no existe una definición de buque universal. Para el texto de 
cada ley, convenio o libro técnico se crearía una definición adecuada. En cuanto a efectos de 
registrar el buque se podría definir según su eslora, medio de propulsión, arqueo bruto o peso 
muerto. Como se vería a continuación las legislaciones de los diferentes países han elegido 
diferentes criterios para establecer las categorías de buques que se pueden registrar en sus 
registros. Por ejemplo hasta el 1994 según el Merchant Shipping Act del Reino Unido un 
buque es una embarcación usada para la navegación que no esté propulsada por remos. Este 
criterio se aplica en muchos registros tanto nacionales como internacionales. 
Esta definición no es muy adecuada hoy en día, ya que existen artefactos flotantes como por 
ejemplo las plataformas petrolíferas, los FPSO’s y otros que no están propulsados por remos 
pero no se usan para la navegación. Al no ser buques, estos artefactos no podrían ser 
arrestados y tampoco se les podría embargar.  
En esta definición sí que entrarían las motos acuáticas, las lanchas semirrígidas con 
fueraborda y otras pequeñas embarcaciones de recreo. Hay países en los que se registran y 
otros en los que no.  
En la práctica, la legislación de cada país determina si registrar o no embarcaciones y buques 
de diferentes tamaños y formas. Es muy común que existan diferentes registros para las 
embarcaciones de recreo, las dedicadas a la pesca, los submarinos, las plataformas y los 
buques mercantes. Una vez que  los tipos de artefactos flotantes que se pueden registrar estén 
determinados, el estado empieza a fijar otros criterios como pueden ser por ejemplo el 
tamaño, la edad y la sociedad de clasificación del buque. 
Normalmente el tamaño tradicional a partir del cual los estados empiezan a exigir el registro 
del buque y los convenios internacionales empiezan a aplicarse es a partir d los 24 metros de 
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eslora. Algunos países tienen un registro separado para embarcaciones de menos de 24 metros 
de eslora para facilitar el registro de estas pequeñas embarcaciones pero que pueden llegar a 
tener un valor muy alto. Sin embargo muchos países utilizan el tonelaje del buque para 
estipular el umbral de tamaño como por ejemplo es el caso de Dinamarca. Según su Merchant 
Shipping Act del 2004 en la sección 10(2) estipula que se tienen que registrar buques de a 
partir de 5 GT.  
En cuanto a la edad de los buques muy pocos registros establecen una edad mínima como 
condición absoluta para dar acceso al registro, pero sí que es bastante habitual que se haga una 
inspección previa a la inscripción en el registro si el buque tiene más de 20 años. 
La inspección y la certificación del buque por una sociedad de clasificación 
internacionalmente reconocida se considera la fuente de información sobre el buque más 
completa y fiable. Curiosamente no todas las sociedades que son miembro de la asociación 
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A la hora de tomar la decisión donde registrar un buque mercante, un armador tiene que elegir 
si inscribirlo en el registro en un país con el que tiene una relación auténtica, sea nacional o 
económica, o inscribirlo en un registro abierto, que va a aceptar el buque sea cual fuera la 
nacionalidad de las personas que se benefician de su propiedad. Como alternativa de los 
registros abiertos el armador puede decidir conservar la relación auténtica entre él y su estado, 
usando el sistema de los segundos registros, buscando los beneficios que le ofrece el segundo 
registro del país dónde se encuentre. En caso de registrar un buque comercial, los factores que 
van a influir sobre la decisión del armador serían principalmente económicos. En caso de 
registrar yates o buques pesqueros, los factores serían relacionados con las hipotecas en caso 
de los yates y la expedición de licencia de pesca en caso de los buques pesqueros. 
6.1 Factores económicos 
El registro de un buque en un registro tradicional de una de las naciones marítimas como por 
ejemplo el Reino Unido, Japón, Noruega o España, implica someter la operación comercial 
del buque al régimen fiscal del país. En principio los países con economías desarrolladas no 
distinguen entre la actividad comercial naviera y cualquier otra actividad comercial. 
Normalmente los países que tienen registros abiertos no cobran impuestos sobre los 
beneficios de la actividad comercial del buque, sino que cobran una tasa inicial de registro y 
luego cobran una tasa anual ambas basadas en el arqueo del buque en cuestión. Sin embargo 
un registro abierto no exime al beneficiario de pagar impuestos en su propio país, pero en la 
mayoría de los casos la estructura de los registros abiertos hace imposible localizar a los 
beneficiarios verdaderos de la explotación comercial o de la venta del buque inscrito. 
Normalmente los buques inscritos en los registros abiertos son propiedad de una sola 
compañía creada con este objetivo, de manera que para cada buque se crea una compañía y el 
único activo de esta compañía es el buque. De esta forma el armador crea una compañía 
diferente para cada buque y así el armador limita el riesgo financiero que produce la 
operación del buque como pueden ser algún accidente o impagos. Así se le puede embargar 
un buque solamente y no más de uno o toda su flota.  Estas empresas se pueden llamar de 
varias formas SPE- Separate Corporate Entity, SPV- Special Purpose Vehicle o SPC – Single 
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Purpose Company. Hay algunos registros que estipulan como condición de registro que el 
buque sea propiedad de una compañía incorporada en el estado donde esté el registro. 
Estableciendo una compañía naviera offshore se consigue un efecto de opacidad a la hora de 
intentar averiguar cuáles son los verdaderos beneficiarios de la compañía y cuáles son los 
directores de la empresa y donde está su verdadera sede de gestión. Por ejemplo en Liberia no 
hay ningún tipo de registro de directores y empleados que representan y trabajan en las 
compañías navieras registrados ahí. Por otra parte en Panamá y Chipre, por ejemplo, si que se 
exige que estas figuras estén anotadas, aunque esto no soluciona nada porque si el armador 
quiere ocultar la verdadera gestión de la compañía fácilmente podría nombrar gente encargada 
que podrían ser abogados locales, por ejemplo. 
Ocultando la verdadera gestión y propiedad de la compañía puede permitir al beneficiario 
verdadero que evite tasas e impuestos en su país de establecimiento y escaparse de la 
responsabilidad de no cumplir las normas de seguridad, contaminación y condiciones 
laborales. 
6.2 Gastos Operacionales 
El mayor motivo por el cual los navieros registran sus buques en registros abiertos es para 
reducir los gastos laborales. Según un estudio de la EEC en 1987, en un buque 
portacontenedores danés de 1500 TEUs los gastos laborales llegan a representar 54% de los 
gastos operativos fijos del buque. Añadiendo los gastos de capital y de combustible los gastos 
laborales representaban un 21%. Cabe destacar que si el buque fuera más viejo el porcentaje 
aumentaría ya que sus gastos de capital serían inferiores. Según el Joint Working Party Report 
se calculó que los gastos anuales de tripulación de un granelero de 30 000 DWT tripulado por 
tripulantes del Reino Unido sería de £635,362. En cambio, si el buque se tripula por 
tripulantes filipinos, pagados según los mínimos de la ITF, el gasto anual se reduciría a 
£279,841. 
El registro de un buque en un registro nacional tradicional frecuentemente supone al naviero 
el impedimento de contratar un establecido número de nacionales a los que les tendría que 
pagar según el mercado laboral local y se ve obligado a negociar con los sindicatos en 
cuestión. En cambio un registro abierto le da la completa libertad de elegir la nacionalidad de 
los tripulantes y de acordar los sueldos que considere oportunos. La libertad en los sueldos 
hoy en día no es absoluta ya que la ITF ha establecido unos mínimos salariales que se han de 
cumplir a nivel internacional. 
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Varios países en desarrollo se han establecido como “exportadores de marinos”. Estos países 
son ente otros la India, Corea, Pakistán, Filipinas, Polonia y Sri Lanka. La exportación de 
marinos no es buena solo para los marinos sino para los países exportadores. 
Lamentablemente, se ha dado más de un caso de explotación por parte del armador, no 
pagando sueldos o dejando a los tripulantes sin viaje de vuelta. En el caso de una gestión 
oculta de la naviera sería muy difícil para ellos reclamar sus sueldos. 
6.3 Acceso a los mercados de capital 
Conseguir capital para financiar un buque sea nuevo o de segunda mano, puede llegar a ser 
una dificultad muy grande para una naviera a la hora de adquirir tonelaje, sea de un país en 
desarrollo o de un país de economía controlada por el estado como es el caso de China. La 
razón es que los bancos del oeste puede ser que no estén preparados de anticipar fondos a 
empresas establecidas en países que tienen un historial de faltas en el los pagos de créditos en 
divisas extranjeras o sus sistemas legales presentan obstáculos a la hora de ejercer el derecho 
del prestamista. Por ejemplo en Grecia en el año 1958 entro en vigor el decreto Nº 3899/58 
según el cual en caso de la hipoteca de un buque el acreedor tiene derecho de asumir la 
gestión del buque si se produce falta del pago de la hipoteca. 
El registro del buque en un registro abierto tiene el efecto de distanciar el armador de la 
situación policía y económica e su país y también permite a la entidad financiera tener más 
seguridad en el momento de ejercer sus derechos contra el naviero. Entidades financieras 
especializadas en financiar buques suelen tener conocimiento de los sistemas legales de los 
países en los cuales están registrados los buques que han financiado y por tanto suelen 
conocer los sistemas legales de los registros abiertos ya que ahí es donde más buques hay.  
6.4 Factores políticos 
Entre los factores políticos que se tienen que tener en cuenta a la hora de elegir el registro 
donde se va a inscribir el buque, se pueden mencionar: 
 La habilidad de comerciar por todo el mundo sin restricciones impuestos por el estado 
rector de bandera refiriéndose a llevar carga a ciertos pises contra los cuales se han 
aplicado embargos o boicoteos, por ejemplo, Sudáfrica, Israel, Serbia y Haiti 
 Evitar la discriminación de buques que navegan bajos algunas banderas. Por ejemplo, 
los operadores taiwaneses siempre inscriben sus buques en registros abiertos ya que 
Taiwán está reconocido como estado  por muy pocos países 
 Evitar requisas militares en tiempos de conflictos 
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 La falta de protección militar que podrían ofrecer las naciones marítimas tradicionales. 
Por ejemplo durante la guerra entre Irán e Iraq, durante la cual se perdieron bastantes 
buques, impulsó el registro de buques en naciones que participaban en las fuerzas de 
protección Armilla Naval. Durante el mismo período muchos petroleros de Kuwait 
fueron abanderados en los Estados Unidos. En el caso de la “enseña roja” muchos 
buques fueron registrados en países dependientes del Reino Unido como por ejemplo 
Bermuda o las Islas Caimán de manera que disfrutaban de la protección naval de 
Inglaterra y no perdían las ventajas de los registros abiertos. 
 La perdida de acceso del trafico de cabotaje que está reservado a favor de buques 
nacionales 
 
6.5 Otros factores 
 
A los factores que determinan la elección entre una bandera u otra sobre mencionados se les 
podría añadir: 
 
 La habilidad de reparar los buques en cualquier parte del mundo sin estar “atado” a 
los astilleros nacionales 
 La libertad de construir buques según los estándares internacionales y no según los 
estándares impuestos por las administraciones marítimas nacionales 
 Asesoramiento técnico que proporciona el estado rector de bandera en casos de 




6.6 Elegir entre registros abiertos 
Una vez que el armador ha tomado la decisión de inscribir su buque en un registro 
internacional se enfrenta al siguiente paso: decidir en cuál de los registros abiertos registrar su 
buque ya su número incrementa cada vez más. 
6.6.1 Según el buque 
Los registros más grandes suelen poner a veces restricciones sobre la edad y el tamaño de los 
buques que se pueden inscribir en el registro. La mayoría de registros van a aceptar cualquier 
tipo de buque que dispone de medios de propulsión propios.  
Ya que las tasas que cobran los registros abiertos se basan en el arqueo del buque, algunas 
banderas ponen un umbral de tamaño del buque. Por ejemplo la legislación de Liberia estipula 
como tamaño mínimo del buque 1600 NT. En el caso de Bahamas, para registrar un buque de 
arqueo neto inferior a 1600 NT se requiere un permiso especial. Panamá no pone ninguna 
restricción del tamaño. En el caso Vanuatu, se estipula que los yates que se registran han de 
tener un arqueo mayor de 50 NT. 
En cuanto a la edad de los buques las restricciones varían considerablemente en los diferentes 
países. Por ejemplo, en Bahamas el límite de edad del buque es 12 años, pero existe trámite 
para obtener un permiso ministerial para buques más viejos. Chipre impone los 15 años como 
máximo para acceder su registro. Panamá no pone restricción de la edad, pero los buques de 
más de 20 años serán sometidos a una inspección por el estado. El límite en el caso de Liberia 
es de 20 años, pero buques más viejos se podrían aceptar para re-registro. La administración 
de las islas Caimán tiene su propio sistema de puntos para valorar los buques en base de la 
edad, la sociedad de clasificación y el historial que tienen.  
6.6.2 Según el armador 
Ningún registro abierto impone restricciones sobre el propietario que se beneficia de la 
actividad comercial del buque, sin embargo muchos de ellos requieren que la compañía 
naviera propietaria de los buques esté incorporada en la jurisdicción del estado en cuestión, 
como por ejemplo es el caso Liberia, Singapur y Vanuatu.  Las Islas Caimán, siendo un 
registro offshore inglés permite el registro de compañías navieras incorporadas en la 
jurisdicción de la Unión Europea o una lista bastante larga de países. En el caso de Panamá, 




6.6.3 Estabilidad gubernamental  
Las historias políticas de Panamá y Liberia no parecen haber afectado mucho el número de 
buques en sus inmensas flotas. Lo que está claro es que ningún gobierno pondría en peligro 
una fuente de ganancia de divisas extranjeras generado por sus registros abiertos. El hecho 
que ha dado mucho apoyo del registro de Liberia es que su oficina está en en los Estados 
Unidos. 
6.6.4 Cuestiones laborales 
La campaña de la ITF contra los registros que han sido clasificados como banderas de 
conveniencia. La lista de la ITF no incluye todos los registros que tienen características de 
banderas de conveniencia, pero sí que incluye algunos segundos registros nacionales como 
por ejemplo La isla de Man y el NIS (Norwegian International Ship Register). Si el buque 
navega en áreas, donde la campaña del ITF tiene muchos seguidores, como por ejemplo 
Escandinavia y Australia, se tendrían que tener en cuenta posibles problemas en los puertos de 
carga y descarga.  
6.6.5 Dotación y certificación 
No todos los registros imponen los mismos requisitos para la dotación y los certificados de 
competencia que tienen. Sin embargo los países que han firmado, ratificado e incorporado en 
su legislación el convenio STCW 95 podrán proveer de mano de obra marina las flotas de los 
registros abiertos. 
6.6.6 Costes 
En cuanto a los costes de registro casi todos los registros abiertos ofrecen ventajas muy 
similares. No obstante, debido al aumento de registros en los últimos años, existe una cierta 
competición en los precios de las tasas anuales o las tasas iniciales. Sin embargo estos no son 
los únicos costes que se han de contemplar. A la hora de registrar una hipoteca o necesitar 
asistencia jurídica los gastos de abogados pueden subir considerablemente si se trata de un 
sistema legislativo poco común y desconocido para ellos. En el caso de Panamá toda la 
documentación del buque se tiene que traducir en español antes de que el buque sea 
registrado, lo que también supondría costes adicionales 
6.6.7 Preferencia nacional 
La decisión del armador de poner una bandea u otra puede ser influenciada por el lugar donde 
desarrolla su negocio o simplemente por factores geográficos, históricos o culturales. 
Curiosamente 54% de la flota panameña ha sido registrada por japoneses. Más de 32% del 
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tonelaje registrado en Liberia es propiedad de alemanes. 57% de la flota de malta es de 
griegos. 
6.6.8 Accesibilidad 
No todos los registros abiertos tienen infraestructuras en todos los centros marítimos del 
mundo. Es mucho más fácil trabajar con el registro que tiene una oficina cerca de la sede 
verdadera de la compañía que confiar en las comunicaciones por teléfono, correo electrónico 
o mensajero ya que la comunicación se dificultaría por las diferencias horarias. A la hora de la 
compraventa de un buque, por ejemplo, que tiene una fecha límite para ser entregado y donde 
depende la seguridad del acreedor, registrar el buque y la hipoteca tiene una importancia 
enorme. 
6.6.9 Yates de recreo 
El propietario de yates de recreo tiene la mayor variedad de registros donde registrar su 
embarcación de recreo.  Por ejemplo el caso del Reino Unido el registro de embarcaciones de 
menos de 24 metros no es obligatorio. Sin embargo, si el propietario quiere registrar su 
embarcación existe un registro de embarcaciones pequeñas donde se podría registrar de 
manera muy simple y con el mínimo de formalidades. Muy parecido es el caso del registro de 
Delaware, pero con la diferencia que ahí se pueden registrar corporaciones como propietarias 
de la embarcación. 
6.6.10 Yates comerciales 
El aumento del sector de los yates comerciales destacó el hecho que muchas regulaciones de 
la marina mercante no son aplicables a los yates comerciales. Sin embargo este tipo de 
embarcaciones se tripulan por profesionales y se fletan por grandes cantidades de dinero. Esto 
resulto en la aparición de publicaciones que tratan la seguridad en esos yates. Una de ellas es 
de la MCA y se llama “Code Practice for safety of Large Commercial Sailing and Motor 
Vessels” publicada en el año 1997. Después este código fue revisado y ahora se conoce con el 
nombre se Large Yachts Code o LY2.  Este código establece los requisitos de seguridad para 
yates mayores de 24 metros y los mínimos de formación de las tripulaciones que van a  bordo. 
El código es compulsivo para todas las “banderas rojas”. Hoy en día en la Isla de Caimán es 
donde más yates comerciales que cumplen el LY2 hay registrados. Este código ha tenido 




Loa armadores que tienen la intención de inscribir un yate comercial en un registro han de 
tener en cuenta si el estado rector de bandera exige que el yate cumpla con el LY2 o tiene 
otros requisitos aparte. 
6.6.11 Reputación 
La reputación de los registros se basa en las estadísticas del MOU “Memorándum Of 
Understanding” Los estados rectores de puerto realizan inspecciones de los buques 
extranjeros que entran en sus puertos, con el objetivo de verificar si el buque en cuestión 
cumple con los convenios internacionales que establecen los mínimos en seguridad, 
anticontaminación, dotación y protección. 
Por otra parte el estado rector de bandera es responsable que los buques en su registro 
cumplen con los convenios internacionales, como estipula el artículo 94 de la Convención de 
las Naciones Unidas sobre el derecho del mar. 
Por otra parte al armador le interesa que se sus buques sean lo menos inspeccionados posible, 
ya que esto supone tiempo de estancia del buque en el puerto, lo que implica mayores gastos 
de plancha y tiempo que pierde la tripulación en atender al inspector.  
Cuando la administración toma la decisión de si inspeccionar un buque de los que están en el 
puerto lo hace en base de una serie de factores en base de los cuales calcula el factor de 
prioridad (target factor). Estos factores son
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 Tipo del buque 
 Antigüedad del buque 
 Bandera del buque 
 Sociedad de clasificación 
 Deficiencias encontradas  
 Detenciones  
 Tiempo transcurrido desde la última inspección 
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El factor bandera del buque es el que determina la reputación del registro. En los Estados 
Unidos y en todos los acuerdos regionales, excepto el Acuerdo de Viña del Mar, se tienen en 
cuanta el promedio de detenciones que han tenido los buques registrados en los diferentes 
estados de bandera en los últimos tres años. En el caso del Acuerdo de Viña del Mar no se 
evalúa el porcentaje de detenciones de una bandera, sino el número de convenios ratificados 
que tiene. En el memorándum de Paris también se valora el número de convenios ratificados.  










Panamá está situado en el Istmo que conecta 
Norteamérica con Sudamérica. Ahí se 
encuentra el Canal de Panamá que une el 
Atlántico con el Pacífico. Tiene población de 
2,8 millones de personas y más de un tercio de 
ellas viven en la capital, Panamá City. Ganó su 
independencia de Colombia en el año 1903 y 
ahora es republica. Se puede utilizar el dólar       
norteamericano.  
 
Fig. 2 Mapa de Panamá 1 
 
                                                          
44
 COLES, Richard; WATT, Edward. Ship registration: Law and Practice. London, Informa, 2009 págs. 253 y 
ss. 




La ley que puso el principio del registro abierto de Panamá fue la ley Nº 8 del año 1925 con la 
que creó la marina mercante nacional y por otra parte puso los principios de su sistema de 
registro abierto. Desde entonces esta ley ha sufrido varios cambios y enmiendas. La 
legislación actual se basa en las leyes Nº 52 del 2008 y Nº 55 del 2008 con las cuales ha sido 
reformado el segundo libro del código de comercio de Panamá 
7.1.2 Buques que tienen acceso al registro  
 Tipos 
En el registro de Panamá se pueden inscribir artefactos flotantes de cualquier tipo, 
tamaño o antigüedad. 
 Límites de antigüedad 
Los buques mercantes que tienen más de 20 años se someterán a una inspección por la 
Autoridad Marítima de Panamá para expedir el certificado de registro permanente.  
7.1.3 Armadores que tienen acceso al registro 
Un buque registrado en Panamá puede ser propiedad de una persona, corporación o cualquier 
entidad panameña o extranjera. 
7.1.4 Establecimiento de compañía 
Si un armador extranjero quiere crear una compañía en Panamá necesitaría entre 2 y 4 días. 
La legislación relevante es la ley Nº 32 del año 1927. 
 Estatus no residente 
Si la compañía no tiene negocios relacionados con Panamá se tratará como no 
residente en Panamá 
 Oficina registrada 
La compañía tiene que tener dirección oficial en Panamá. Normalmente la dirección la 
provee un abogado local que actúa como agente de la compañía. 
 Accionistas 
Para establecer una compañía en Panamá hacen falta dos firmantes, pero la compañía 
puede tener un solo accionista. Las acciones se pueden emitir de forma nominativa o 




Tiene que haber como mínimo tres directores y tres empleados: presidente, secretario 
y contable. Según la ley Nº 5 del año 1997 una corporación puede actuar como 
director de una compañía Panameña. 
 Secretario 
Se tiene que elegir un secretario que puede ser también el director 
 Ingresos 
No es necesario declarar los ingresos anuales. 
7.1.5 Registración especial 
Existe la posibilidad de registrar un buque a corto plazo de tres meses o de un viaje. Los 
requisitos y las tasas son más bajas para este tipo de registración. 
7.1.6 Límites geográficos de comercio 
Los buques registrados en Panamá no están sujetos a límites geográficos de comercio. 
7.1.7 Requisitos sobre la dotación 
 Certificados 
De la interpretación y la implementación de los requisitos sobre la dotación del buque 
se encarga el cuerpo SEGUMAR. Ellos deciden cual sería la tripulación mínima 
segura para el buque y emiten los certificados de tripulación mínima. Para emitir los 
endorsements de los certificados de competencia o títulos profesionales de los 
oficiales se encarga el órgano de la administración DIGEMAR. Se emitirán 
endorsements panameños a todos los oficiales que han obtenido sus títulos en países 
de la lista blanca de la IMO (ver Anexo 2). 
 Nacionalidad 
Según el artículo 266 del código laboral panameño 10% de la tripulación de los 
buques panameños tiene que ser de nacionalidad panameña, pero ya que la flota es 
enorme y no hay suficientes marinos panameños no se insiste sobre este requisito. 
7.1.8 Sociedades de clasificación aprobadas 
American Bureau of Shippping (ABS) 
Bureau Veritas (BV) 
China Clasification Society (CCS) 
China Corporation  Register of Shipping 
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Det Norske Veritas (DNV) 
Germanischer Lloyd (GL) 
Hellenic Register of Shipping (HRS) 
Indian Register of Shpping  
Intermaritime Certification Services, S.A. 
International Register of Shipping (Panamá) 
Isthmus Bureau of Shipping, S.A. 
Horizon International of Naval Insp. Bureau, Inc. 
Korean Register of Shipping (KRS) 
Lloyd’s Register of Shipping (LR) 
Macosnar Corporation 
National Shipping Adjuster Inc. 
Nippon Kaiji Kyokai (NKK) 
Overseas Marine Certification Services, Inc. 
Panama Bureau of Shipping 
Panama Maritime Surveyor Bureau Inc. 
Panama Register Corporation 
Panama Maritime Survey & Certification Services, Inc. 
Panama Maritime Documentation Services Inc. 
Panama Shipping Registrar Inc. 
Polski Rejestr Statkow (PRS) 
Registro Italiano Navale (RINA) 
Rinave-Registro Internacional Naval, S. A. 
Universal Shipping Bureau 
7.1.9 Autoridades de Radio 
 
Cable and Wireless Panamá SA, Gerencia de Corresponsalia y Relacio (PG10) 
Inter-Mar Radio Inc. (PG4) 
International Maritime Comunications Co. (IMCO) (PG05) 
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International Registries & Documentation Inc. (Intereg. & Doc. Inc.) (PG13) 
Isthmian Register Bureau Inc. (PG12) 
Marine Electronics and Services Investment Corporation (PG14) 
Maritime Satellite Communications Inc. (Marsatco) (PG03) 
Offshore Satelite International (OSI) SA (PG08) 
Panama Marine Co. Inc. (PG09) 
Panama Shipping Consultants Inc. (PG02) 
Satlink Panama Inc. (PG15) 
Shiping Radio & Management Intl. Inc (PG06) 
World Maritime Communication, S.A. (PG16) 
7.1.10 Impuestos 
Una compañía no residente no tiene que pagar ningún tipo de impuestos en Panamá. Pero si 
que tiene que pagar la tasa gubernamental corporativa de US$350. 
7.1.11 Acuerdos de doble imposición 
La Republica de Panamá no tiene acuerdos de dobles impuestos con ningún estado. 
7.1.12 Convenios internacionales  
Panamá ha firmado los convenios internacionales según la tabla en el Anexo1. 
7.1.13 Procedimiento de registro 
 Registración provisional 
El patente provisional de navegación se solicita a DIGEMAR a través del consulado 
de Panamá o a través de un abogado local. La solicitud tiene que contener las 
características del buque, sus propietarios, registro anterior, número IMO, sociedad de 
clasificación, el nombre la empresa jurídica en Panamá nombrada como representante 
legal y la autoridad responsable para las cuentas de radio. La solicitud se tiene que 
presentar acompañada por los documentos siguientes: 
 
1. Aviso con la propuesta de nombre para el buque 
2. Poder del armador a favor del representante legal que tramita el registro 
3. La cancelación del registro anterior 
82 
 
4. Prueba de propiedad. En caso de nueva construcción sería el certificado del 
constructor y en caso de buque de segunda mano el contrato de compraventa. 
Serían necesarias el original y 2 copias compulsadas y legalizadas  
5. Certificado de arqueo 
6. Certificados de seguridad 
7. Solicitud para licencia de radio, que sería válida durante tres meses 
 
El patente provisional es válido para 6 meses. Si en 6 meses el armador no ha 
conseguido recopilar la documentación necesaria para la registración permanente el 
período se podría extender 3 meses más pagando una penalización tras la cual se 
aplicaría tasa mensual para cada uno de los tres meses. Durante estos seis meses se 
podría registrar la hipoteca del barco preliminarmente en cualquier consulado de 
Panamá. 
 Registración permanente 
Para la emisión de patente permanente de navegación se tiene que entregar la siguiente 
documentación a DIGEMAR: 
 
1. El certificado del constructor, el contrato de compraventa u otro título de 
propiedad que ha sido recibido en Panamá por los abogados que actúan como 
agentes residentes para el buque, compulsados por un notario Panameño y 
registrados en el registro público en Panamá City 
2. El certificado de cancelación del registro anterior del buque compulsado por un 
notario y legalizado 
3. Poder a favor de unos abogados panameños encargándolos de agentes 
residentes del buque, notarialmente compulsado y legalizado 
4. Certificado de arqueo emitido por una sociedad de clasificación, aprobada por 
el registro panameño, del nombre del gobierno panameño  
5. Certificado de seguridad emitido por una sociedad de clasificación aprobada 
del nombre del gobierno Panameño y presentado al shipping bureau 




7.1.14 Inspecciones  
Los buques de más de 20 años de antigüedad tienen que pasar una inspección por un inspector 
autorizado antes de que se emita el patente permanente. A continuación el buque se tiene que 
inspeccionar anualmente por el departamento panameño de seguridad marítima SEGURMAR, 
que tiene oficinas en Nueva York, Panamá y Tokio y dispone de más de 428 inspectores por 
todo el mundo. 
7.1.15 Procedimiento de baja del buque del registro 
Un armador puede solicitar la baja de su buque del registro a través de un bufete de abogados 
o algún cónsul de Panamá. Se tendría que pagar el resto de la hipoteca, hacer el contrato d 
compraventa en caso de venta a un armador extranjero y pagar a pasa de baja del registro. 
7.1.16 Tasas de registración y tasa anual sobre el arqueo (Tonnage Tax) 
 Tasas de registración 
Las siguientes tasas se pagan en el primer registro de los buques que no sean yates en 
dólares estadounidenses. 
Arqueo del buque US$ 
Hasta 2000 GT 500 
De 2000 hasta 5000 GT 2000 
De 5000 hasta 15000 GT 3000 
Más de 15000 GT 
3000 + 10%de cada tonelada GT de más 
de los 15000 GT hasta un máximo de 
6500 toneladas GT 
 
Tabla 15. Tasas iniciales para el primer registro de un buque que no sea yate en el registro panameño 
  
Las tasas para yates son de US$ 1500 para dos años. Si el propietario es panameño, 
sea una persona o una corporación la tasa baja a US$ 1000. 
En caso de que 3 o más buques se registran al nombre del mismo propietario o grupo 




GT total de 3 o más 
buques registrados en 
Panamá en un año  
 Para un año 
Tasa de registro Tasa anual Tasa anual consular 
Menos de 30000 25% 25% 25% 
Entre 3000 y 100000 40% 40% 40% 
100000 o más 60% 60% 60% 
Tabla 16. Descuentos que se aplican si se registran 3 o más buques al nombre del mismo propietario o 
grupo financiero en un año de calendario  
 Tasas anuales 
En Panamá hay tos tipos de tasas anuales separadas. La tasa anual y la tasa anual 
consular. Ambas se pagan anualmente desde el primer año en el que se ha registrado el 
buque. 
 La tasa anual 
La tasa anual se calcula en base del arqueo neto del buque. La tarifa es de 10 
céntimos del dólar americano por tonelada neta. Se paga en el primer registro y 
a continuación cada enero de cada año de calendario que el buque permanezca 
en el registro panameño. 
 La tasa anual consular 
La tasa anual consular depende del arqueo bruto y del tipo del buque.  
1. Buques que se dedican al comercio marítimo en el extranjero 
incluyendo los buques de pasaje, buques de pesca, dragas, ferries, 
buques perforadores, buques de carga y remolcadores. 
Arqueo del buque US$ 
Hasta 1000 GT 1200 
De 1000 hasta 3000 GT 1800 
De 3000 hasta 5000 GT 2000 
De 5000 hasta 15000 GT 2700 
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Más de 15000 GT 3000 
Tabla 17. Tasa anual consular para los buques descritos en apartado 1 
 
2. Buques que prestan sus servicio en el extranjeros sin medios de 
propulsión y aquellos que se dedican a la investigación científica, 
buques proveedores, submarinos, buques de transporte de tripulación, 
buques que se dedican a la exploración, plataformas flotantes y buques 
que se dedican a actividades sin ánimo de lucro. 
Arqueo del buque US$ 
Hasta 500 GT 850 
De 500 hasta 1000 GT 1400 
Más de 1000 GT 1800 
Tabla 18. Tasa anual consular para los buques descritos en apartado 2 
 
3. Buques que se dedican a actividades de deporte o uso privado 
Arqueo del buque US$ 
Hasta 500 GT 1000 
Más de 1000 GT 1500 
Tabla 19. Tasa anual consular para los buques descritos en apartado 3 
 
4. Tasa anual de inspección 
 
4.1 Buques de pasaje 
Arqueo del buque US$ 
Hasta 1600 GT 900 
Más de 1600 GT 1800 
Tabla 20. Tasa anual de inspección para los buques de pasaje 
 
4.2 Buques de carga y buques tanque 
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Arqueo del buque US$ 
Hasta 500 GT 500 
De 500 hasta 1600 GT 750 
De 1600 hasta 5000 GT 850 
De 5000 hasta 15000 GT 1000 
Más de 15000 GT 1200 
Tabla 21. Tasa anual de inspección para los buques de carga y los buques tanque 
 
4.3 Embarcaciones de recreo o buques de uso privado o sin ánimo de 
lucro 
Arqueo del buque US$ 
cualquiera 400 
Tabla 22. Tasa anual de inspección para las embarcaciones de recreo y los buques 
de uso privado o sin ánimo de lucro 
 
4.4 Buques perforadores 
Arqueo del buque US$ 
cualquiera 1300 
Tabla 23. Tasa anual de inspección para los buques perforadores 
 
4.5 Otros buques no incluidos en los apartados anteriores 
Arqueo del buque US$ 
Hasta 500 GT 500 
De 500 hasta 5000 GT 800 
Más de 5000 GT 1000 





5. Tasa anual para la investigación de accidentes y participación de la 
administración en conferencias y tratados internacionales 
 
5.1 Buques tanque, plataformas perforadoras, buques de pasaje      
quimiqueros 
Arqueo del buque US$ 
cualquiera 850 
Tabla 24.1. Tasa anual para la investigación de accidentes y participación en 
conferencias y tratados internacionales para los buques descritos en el apartado 5.1 
 
5.2 Otros tipos de buques no especificados en el apartado anterior 
Arqueo del buque US$ 
Hasta 500 GT 300 
De 500 hasta 10000 GT 400 
Más de 10000 GT 500 
Tabla 25. Tasa anual para la investigación de accidentes y participación en 
conferencias y tratados internacionales para los buques descritos en el apartado 
5.2 
 
Además todos los buques pagarán 3 céntimos del dólar americano 
por cada tonelada neta de arqueo. Los buques de recreo, los 
privados, los que se dedican a actividades sin ánimo de lucro y 
estos que carecen de propulsión propia son eximidos del pago de 
estos 3 céntimos por tonelada neta de arqueo. 
 
Si un armador o grupo financiero tiene registrado más de 15 buques cuyo arqueo bruto 
excede las 500000 toneladas GT  podrá pagar las tasas anuales consulares durante el 









Liberia es una republica independiente 
situada en la costa oeste de África 
entre Sierra Leona y Côte d’Ivorire, 
con populación de aproximadamente 
3.4 millones de personas. Fue fundado 
el año 1822 como colonia de esclavos 
americanos y a continuación gano su 
independencia en el año 1947. La 
historia de la republica explica las relaciones con los Estados Unidos. Durante los últimos 
años la situación política en Liberia ha 
sido muy inestable. En el 1988 empezó 
una guerra civil que acabó en el año 
1995 y fue seguida por otra  
guerra civil. En el año 2003, después de 
un acuerdo  de paz internacional, se 
nombro un gobierno temporal que 
empezó a gobernar el país con la 
colaboración de las fuerzas de 
estabilización de la Naciones Unidas. En 
el año 2006 Ellen Johnson-Sirleaf fue 
elegida como presidenta de Liberia 
siendo la primera mujer presidenta en 
África. 
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Fig. 3 Bandera de Liberia 
Fig. 4 Mapa de Liberia 
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Actualmente Liberia recibe muchas ayudas de los Estados Unidos, la Unión Europea y China. 
La divisa es el dólar liberiano (L$). El registro de buques liberiano data del año 1948 y hoy en 
día es uno de los más grandes del mundo. La situación política no ha afectado en absoluto su 
funcionamiento y desarrollo. 
7.2.1 Legislación 
La registración de buques en el registro liberiano se gobierna por la ley marítima liberiana que 
está en el título 21 del código liberiano de leyes del 1956. En el año 2002 se introdujeron 
cambios respecto a las hipotecas y la formación de nuevos tipos de corporate vehicles. 
7.2.2 Buques que tienen acceso al registro  
 Tipos 
Los tipos de buques que tienen  acceso al registro son buques de propulsión propia de 
20 NT que se dedican al comercio entre puertos liberianos exclusivamente y buques de 
más de 500 NT que comercian en el extranjero y embarcaciones de recreo de más de 
24 metros de eslora. 
 Límites de antigüedad  
Buques o yates de más de 20 años no tendrán acceso al registro. Sin embargo, en caso 
de que el buque cumpla con todo el resto de las condiciones se puede hacer una 
solicitud de no contemplar la edad del buque a la hora de registrarlo.  
Para buques de más de 15 años se tiene que aportar el informe más reciente sobre el 
buque de la sociedad de la clasificación. 
7.2.3 Armadores que tienen acceso al registro 
Los buques registrados en el registro liberiano tienen que ser propiedad de algún nacional o de 
algún ciudadano liberiano. Sin embargo se puede solicitar permiso para registrar una entidad 
extranjera que está registrada en Liberia como entidad marítima extranjera.  
7.2.4 Establecimiento de compañía 
La incorporación de corporaciones y compañías en Liberia se regula por dos legislaciones 
separadas, dependiendo del tipo de entidad. 
1. El Business Corporation Act, que esta modelado de forma equivalente que el estado de 
Delaware y se aplica a cada corporación o sociedad limitada sea residente o no, que no 
sean Registered Business Comapnies. 
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2. El Registered Business Comapny Act entró en vigor en el año 2002. Esta acta se 
introdujo para responder a la demanda de un tipo alternativo de compañía, a la que se 
le requiere declarar ingresos anuales y otra información de casi la misma forma que en 
el Reino Unido y la acta en si se parece mucho a la UK Comapanies Act 1929. Las 
Registered Business Companies ofrecen mayor transparencia que las Business 
Corporations liberianas.  
Las entidades de negocio liberianas se pueden establecer desde las oficinas de LISCR en 
Virginia, Nueva York, Londres, Hamburgo, Zúrich, Piraeos, Tokio, y Hong Kong.  
 Agente y oficina registrados 
Cada corporación liberiana que no tiene su zona de comercio en Liberia tiene que 
tener su oficina registrada en la dirección de la LISCR Trust Company de Monrovia, 
que actúa como agente registrado para todas las corporaciones liberianas, compañías, 
asociaciones limitadas, LLC’s, y entidades marítimas extranjeras. 
 Accionistas 
Se permite un solo accionista en Business Corporations y Registered Business 
Companies. Las acciones se pueden emitir al porteador o a accionistas registrados. La 
nacionalidad de los accionistas es indiferente. 
 Directores 
Un director es suficiente. Directores corporativos, empleados, y secretarios se 
permiten; su nacionalidad y residencia es indiferente 
 Secretario 
Es usual que uno de los directores este designado en una oficina de secretario. En el 
caso de Registered Business Company la misma persona no puede ser secretario y 
director a la vez.  
 Ingresos 
Busines Corporations, limited partnerships y LLCs no tienen que declarar ingresos 
anuales. Sin embargo las Registered Business Corporations tienen que hacerlo. 
 Auditores y contabilidad 
No es necesario nombrar auditores, salvo los accionistas quieran hacerlo. Tampoco se 
exige que se lleven cuentas. 
7.2.5 Límites geográficos de comercio 
Los buques registrados en Liberia no están sujetos a límites geográficos de comercio. 
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7.2.6 Requisitos sobre la dotación 
Los requisitos sobre la dotación vienen estipulados en el capítulo X de las regulaciones 
marítimas de Liberia. Todos los buques con máquina de más de 375 kw/500 hp, inscritos en 
Liberia tienen que navegar con Capitán y jefe de máquinas que poseen los certificados de 
competencia que se describen a continuación. 
 Certificados de Competencia para oficiales y subalternos 
Los oficiales tienen que estar en posesión de licencia Liberiana, que es válida para 
cinco años. Se emite por convalidación de algún certificado reconocido como 
equivalente al Liberiano o aprobando un examen de la autoridad marítima liberiana. 
Todos los marinos tienen que disponer de libreta marítima 
 Nacionalidad de la tripulación 
No hay restricciones de nacionalidad 
 Documento de tripulación mínima segura 
El número de tripulantes que se considera necesario para la navegación segura del 
buque se prescribe para cada buque por el comisario o su representante. 
7.2.7 Sociedades de clasificación aprobadas 
American Bureau of Shipping (ABS) 
Bureau Veritas (BV) 
China Classification Society (CCS) 
Det Norske Veritas (DNV) 
Germanischer Lloyd (GL) 
Korean Register of Shipping (KRS) 
Lloyd’s register of Shipping (LR) 
Nippon Kaiji Kyokai (NKK) 
Registro Italiano Navale (RINA) 
Russian Maritime Register of Shipping (RS) 
7.1.9 Autoridades de Radio 
ANDgate (International) Ltd (GK12) 
ANDgroup (International) Ltd (GB05) 
BS Japan Co. Ltd (JP 04) 
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Broadgate Ltd (GB06) 
Compagnia Generale Telemar (IU03) 
DEBEG GmbH (DO05) 
France Telecom Mobile Satelite (DP03) 
Japan Radio Co. Ltd (JP02) 
Kyoritsu Radio Service Co. Ltd (JP03) 
Mackay Communications, Inc (US02) 
Marlink (BE02) 
Marconi Mobile Ltd (GB08) 
Marine Radio Systems Ltd (HX08) 
MOCOS Japan Co. Ltd (JP05) 
Navarino Telecom (GR14) 
NSSL Ltd (GB11) 
OTESAT SA (GR01) 
PLOVPUT (RH02) 
Portugal Telecom, SA (PO19) 
Radio-Holland BV (NL02) 
Radio-Holland USA BV (US03) 
Stratus Global Corporation (CA03) 
Satlink (Maritime Services) Ltd (CY03) 
Singapore Telecom (RS01) 
Telaccout Overseas Ltd (CY03) 
Telcom Denmark Ltd (DK01) 
Telcom Italia SpA (IU02) 
V/O Morviazsputnik (SU04) 
7.2.10 Impuestos 
Las compañías que tienen su zona habitual de comercio en Liberia, o cuyos ingresos están 
generados en Liberia o remitidos a Liberia o más 25% de cuyas acciones pertenecen a 
liberianos tienen que pagar impuestos en Liberia. El resto no. 
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7.2.11 Acuerdos de dobles impuestos 
Liberia tiene acuerdos de dobles impuestos con Alemania y Suecia. Se ha firmado acuerdo 
con Canadá, pero aun no ha entrado en vigor. También es parte de acuerdos con Nueva 
Zelanda y los Estados Unidos, pero solo en caso de que se trata de ingresos generados de la 
marina y aviación civil. 
7.2.12 Convenios internacionales 
Liberia ha firmado los convenios internacionales según la tabla en el Anexo 1. 
7.2.13 Procedimiento de registro 
Las solicitudes de registro en la bandera liberiana se tienen que hacer a la división de registro 
de buques de la LISCR en sus oficinas en Nueva York. Hay también oficinas regionales en 
Londres, Hamburgo, Pireo, Hong Kong, Tokio y Zúrich en las cuales se aceptan solicitudes y 
se pueden emitir certificados de registro. 
 Registración provisional 
La solicitud de registración provisional se hace rellenando el modelo RLM-101A y se 
tiene que entregar en cualquier oficina de LISCR acompañado por los siguientes 
documentos: 
1. Prueba de propiedad que puede ser un contrato de compraventa en el caso de 
un buque de segunda mano o el certificado de construcción en caso de nuevas 
construcciones 
2. Poder de la corporación para la persona que hace la solicitud para el registro 
del buque 
3. Confirmación del “class” en forma de certificado de confirmación de la 
sociedad de clasificación si se trata de un buque existente o certificado de 
navegabilidad si se trata de un buque de nueva construcción, en ambos casos 
los certificados se tienen que emitir 10 días antes de la registración del buque 
4. Atestiguación por escrito de la sociedad de clasificación indicando: 
a. Todas las condiciones de la clasificación, recomendaciones y 
deficiencias pendientes 
b. Los certificados que la sociedad de clasificación emite en nombre de la 
administración cuando se hayan hecho las inspecciones del estado 
rector de bandera 
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c. El estatus actual de todas las inspecciones de la sociedad de 
clasificación y las inspecciones realizadas por ella en nombre del 
estado rector de bandera con sus fechas  
d. Razones por las cuales el buque no es apto para salir a navegar antes de 
cumplir con los asuntos pendientes a los cuales se han referido 
anteriormente 
5. Informes de los surveys en caso de que el buques es de más de 15 años 
a. Classification Special Survey, Hull 
b.  Classificatio Special Survey, Machinery and electrical equipment 
c. Classification Drydocking Survey or underwater examination in Lieu of 
Drydocking 
d. Loadline Survey 
e. Safety Construction Survey 
f. Safety Radio Survey 
g. Safety Equipment Survey 
h. International Oil Pollution(IOOP) Survey  
6. Prueba del seguro del buque o un documento similar de algún P&I Club 
7. Conformidad de la transferencia del buque de su registro anterior o alguna 
prueba de su cancelación del registro anterior  
8. Modelo de declaración del código ISM (RLM-297) 
9. Solicitud de certificado de tripulación mínima segura 
 
 Validez de la registración provisional 
El certificado de la registración provisional es válido para un período de 6 meses.  
 Registración permanente 
La solicitud de registración permanente se puede entregar en cualquier oficina de la 
LISCR y tiene que ir acompañada por los siguientes documentos: 
1. Informe del satisfactorio cumplimiento de la inspección liberiana de seguridad 
2. Copia compulsada del certificado de la clasificación del buque en la que consta 
el nombre actual del buque y Monrovia como puerto base 
3. Copia de las certificados emitidos por el estado rector de bandera, en este caso 
Liberia o por la sociedad de clasificación u otra entidad autorizada de emitir 
certificados en nombre del gobierno de Liberia. 
a. Certificado internacional de Arqueo 
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b. Certificado internacional de líneas de carga  
c. International Oil Pollution Prevention (IOPP) Certificate y/o Noxious 
Liquid Substances (NLS) Certificate  
d. Los certificados SOLAS que se refieren a la construcción, 
equipamiento de seguridad, radio, y si se aplica los de transporte de 
grano, productos químicos a granel, ISM, etc. 
e. Licencia liberiana de estación de radio 
f. Certificado de tripulación mínima segura 
g. Certificado nacional Liberiano, de código IMO o de resolución. Se 
pueden requerir para buques de menos de 500 GT, buques que carecen 
de propulsión propia, pesqueros, unidades móviles de perforación, etc. 
h. Certificado de cancelación del registro anterior del buque 
i. Certificado de responsabilidad civil para daños de contaminación por 
hidrocarburos según el protocolo CLC del año 1992 que se requiere 
para todos los buques que llevan más de 2000 toneladas de 
hidrocarburos a granel como carga 
j. Aceptación del certificado internacional de arqueo. Este documento se 
requiere solamente en el caso del cambio de propiedad de un buque que 
ya está registrado en Liberia. 
4. Afirmación que se refiere a Markings. Este documento se requiere solo en caso 
de cambio del nombre de un buque Liberiano 
7.2.14 Inspecciones 
Se requiere una inspección de seguridad inicial antes de que se emita el certificado de 
registración permanente 
7.2.15 Procedimiento de baja del buque del registro 
Si el propietario de un buques liberiano quiere cambiar su de bandera, venderlo para desguace 
o a otro comprador que lo quiere registrar en otro registro, el armador ha de presentar una 
solicitud por escrito, que tiene que contener el nombre y la dirección del comprador, en caso 
que hay compraventa, y el nuevo registro donde se va a abanderar el buque a continuación. A 
la aceptación de esta solicitud y el pago de la tasa apropiada, LISCR va a emitir un certificado 
de permiso para el traspaso a otro registro que es válido 90 o 180 días. 
El certificado de cancelación se va a emitir al cumplir los siguientes requisitos: 
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1. El certificado de permiso para el traspaso a otro registro ha de haber sido emitido  
2. La realización de la satisfacción del pago de cualquier hipoteca o embargo sobre el 
buque que tiene que ser inscrito en el registro de Liberia 
3. Se tienen que aportar los siguientes documentos en la oficina de Nueva York o en 
cualquier otra  
a. El certificado de registro Liberiano actual 
b. Copia del contrato de compraventa en caso de una compraventa 
4. Pago de todas las tasa o penalizaciones pendientes respecto al buque o su propietario 
7.2.16 Tasas de registración y tasa anual sobre el arqueo 
 Buques menores de 14 000 NT Buques mayores de 14 000 NT 
Registración inicial $2 500 
$0.13/NT pero que no exeda 
de los $3 900 más $1 500 
Tasa administrativa Ninguna $6 500  
Tasa anual sobre el arqueo 
$0.40/NT (pro no menos de 
$880 
$0.10NT más $3 800 
Inspección de seguridad $1 450 $1 450 
Investigación y participación en 
tratados internacionales 
$0.07/NT mas $1000 $0.03/NT más $2000 








La republica de las islas Marshall 
consiste en dos cadenas de islas 
paralelas que tienen una longitud de 
aproximadamente 800 millas, que se 
encuentra entre Hawái y Guam en el 
océano Pacífico y tienen populación 
total de 63 000 personas. Hoy en día 
la Republica es independiente con 
una constitución basada en conceptos americanos e ingleses. El cuerpo legislativo consiste en 
el consulado de Iroij que tiene 12 
miembros y la cámara que crea las 
leyes, que tiene 35 miembros. La 
moneda oficial es el dólar americano 
US$. 
7.3.1 Legislación 
La registración de buques en las islas 
Marshall se regula por el Maritime Act 
del año 1990 enmendado por las 
Maritime Amendments Acts de los años 
1992, 1993 y 2000. 
 7.3.2 Buques que tienen acceso al 
registro  
  Tipos  
 Cualquier buque que se dedique al comercio extranjero, o sea,  
que no se dedique exclusivamente al transporte entre islas o puertos de la republica. 
Los yates privados o comerciales se pueden registrar en un registro separado dedicado 
exclusivamente a ellos. Los buques pesqueros se pueden registrar únicamente si se 
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operan por una entidad residente en las islas Marshall y descargan el pescado en el 
territorio de las islas. 
 Límites de antigüedad  
Para que un buque tenga acceso a este registro, no tiene que exceder los 20 años de 
antigüedad el día 1 de enero del año en el que se realiza la registración. No obstante 
esta limitación se puede extender en caso de que: 
a) El buque cumpla con todo el resto de requisitos 
b) Se ha demostrado satisfactoriamente que hay “necesidad auténtica” para la 
extensión 
7.3.3 Armadores que tienen acceso al registro 
Para que pueda registrar un buque en las islas Marshall, el propietario tiene que ser ciudadano 
o nacional de de la republica, una corporación de las islas Marshall, una sociedad, sociedad 
limitada o entidad marítima extranjera. Una entidad marítima extranjera puede ser una 
corporación, sociedad o trust extranjeros que están registrados en las islas Marshall como 
entidades de este tipo. La tasa de registro de una entidad marítima extranjera es de US$ 1300 
y a continuación se tendrían que abonar US$ 900 anualmente para mantenerla. 
7.3.4 Establecimiento de una compañía 
Si un armador extranjero quiere registrar un buque utilizando una corporación, la corporación 
estaría incorporada bajo el Business Corporations Act, que se basa en la legislación 
estadounidense, pero teniendo algunas cosas en común con la legislación inglesa como, por 
ejemplo, la posibilidad de nombrar director y secretario. 
 Estatus no residente 
Una corporación no residente esta eximida de impuestos en las islas Marshall. 
 Agente registrado 
En caso de una entidad no residente el agente registrado sería la Trust Company of the 
Marshall Islands. 
 Accionistas  
Se requiere un mínimo de un accionista. El número máximo de accionistas y el tipo de 




Se tienen que nombrar uno o más directores. En caso de que los artículos que rigen la 
incorporación estipulen otra cosa, la nacionalidad de los directores y su residencia es 
indiferente.  
 Secretario 
Cada corporación tiene que tener secretario, que puede ser entidad corporativa 
 Ingresos 
No son necesarios ingresos anuales 
 Auditores y cuentas  
Una corporación no residente no tiene que guardar los libros con las cuentas. Tampoco 
es necesario nombrar un auditor. 
7.3.5 Límites geográficos de comercio 
Los buques que enarbolan la bandera de las islas Marshall o están sujetos a límites 
geográficos de comercio. 
7.3.6 Requisitos sobre la dotación. 
Los requisitos sobre la dotación están descritos detalladamente en el capítulo 7  de las 
Regulations Manine Notice Nº 7-038-2 (Rev. 11/06) promulgado por el Office of the Marine 
Administrator. Estas regulaciones incorporan el convenio STCW 95 en la legislación de las 
Islas Marshall. 
 Certificados de competencia de los oficiales y los subalternos 
Los oficiales y subalternos que sirven en buques registrados en las islas Marshall 
tienen que estar en posesión de certificados emitidos por el encargado de los Maritime 
Affairs en nombre del administrador marítimo. En todo caso, a los marinos que están 
en posesión de certificados extranjeros se les puede emitir certificado endosado 
siempre y cuando su certificado cumple con el convenio STCW 95. 
 Nacionalidad de la dotación 
No hay restricciones sobre la nacionalidad de la dotación  
 Certificado de tripulación mínima segura 
Cada buque abanderado en las islas Marshall tiene que tener certificado de tripulación 
mínima segura, emitido por el administrador marítimo. El número de tripulantes 
mínimo se determina para cada buque en particular a la hora de solicitar el 
abanderamiento. El administrador marítimo tendrá en cuenta las dimensiones del 
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buque, las propiedades de la acomodación y otros factores a la hora de tomar la 
decisión. Podrían ser necesarios los planos de astillero del buque u otra información 
adicional. Para el personal de máquinas el el factor determinante es la potencia 
propulsora. 
El administrador marítimo emite el certificado de tripulación segura de acuerdo con la 
resolución A.890 (21) – Principles of Safe Manning. Si el armador no respeta los 
descansos de los tripulantes o no acepta cambiar el número de tripulantes en caso de 
cambio de la zona geográfica de navegación, cambios de maquinaria u otros factores 
que afectan el número de tripulantes, el certificado se va a retirar. 
Por ejemplo en un buque con maquina atendida de más de 8 000 GT/3000KW tienen 
que ir capitán, primer oficial de puente, segundo oficial de puente, tercer oficial de 
puente, operador de GMDSS, 3 marineros de puente, 2 marineros de cubierta, jefe de 
maquinas, primer oficial de maquinas, segundo oficial de maquinas, tercer oficial de 
maquinas y 3 engrasadores. 
7.3.7 Sociedades de clasificación aprobadas 
Las siguientes sociedades de clasificación son autorizadas para emitir certificados en nombre 
de la administración marítima de las islas Marshall: 
American Bureau of Shipping (ABS) 
Bureau Veritas (BV) 
China Classification Society (CCS) 
Det Norske Veritas (DNV) 
Germanicher Lloyd (GL) 
Helenic Register of Shopping – solo para yates 
Korean Register of Shipping (KRS) 
Lloyds Register of Shipping (LR) 
Nippon Kaiji Kuokay (NKK) 
Registro Navale Italiano (RINA) 
Russian maritime Register of Shipping 
7.3.8 Autoridades de radio aprobadas 
Las siguientes autoridades de radio están reconocidas por el gobierno de las islas Marshall: 
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Andgate (International) Ltd (GK12) 
Compagnía Generale Telmar (IU 07) 
DH Intercom (DP05) 
France Telecom Mobile Satelite Communications GmbH (DP03) 
Globe Wireless LLC (US07) 
HECOSAR – Hellenic Co. (GR03) 
Hellenic Radio Services S.A. (GR05) 
Japan Radio Co. Ltd (JP02) 
Kyoritsu Radio Service Co. Ltd (JP03) 
MGC Marlink Communicaions GmbH (DP02) 
Mackay Communications Inc. (US02) 
Marine Radio Systems Ltd (HX08) 
Marlink S.A. (BE02) 
MARLINK Inc. (US03) 
NSSL Ltd (GB11) 
Navarino Telecom S.A. (GR14) 
OTESAT S.A. (GR01) 
Satlink (Maritime Services) Ltd (CY05) 
SELEX Communications Systems Ltd (GB06/GB08) 
Singapore Telecomunications Ltd (RS01) 
State Enterprise Morsvyazsputnik of the Ministry of Transport of the Russian Federation 
(SU04) 
Stichting Marlink BV (NL02) 
Telaccount Overseas Ltd (CY03) 
Tele Danmark Erhverv (DK01) 
Xantic B.V. (NL01) 
 
7.3.9 Impuestos 
Las entidades no residentes no tienen que pagar impuestos sobe los beneficios que obtienen. 
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7.3.10 Acuerdos de doble imposición 
La republica de las islas Marshall no forma parte de acuerdos de dobles impuestos 
7.3.11 Convenios Internacionales 
Ver Anexo 1. 
7.3.12 Procedimiento de registración 
 Registración provisional 
La solicitud para ella registración de un buque en las islas Marshall se ha de entregar 
por escrito en la oficina del administrador marítimo en Reston, Virginia o en alguna de 
las oficinas locales de International Registries Inc. en Baltimore, Dalian, Fort 
Lauderdale, Ginebra, Hamburg, Hong Kong, London, Mumbai, Nueva York, Piraeus, 
Roosendaal, Seúl, Shanghái, Singapur, Tokio, Washington DC/Reston and Zúrich. 
Normalmente la registración inicial será provisional si el buque se encuentra en el 
extranjero mientras se realice la registración. 
El administrador marítimo autorizará la emisión  de certificado de registración 
provisional si al recibir la solicitud se han cumplido las siguientes condiciones: 
1. Que la propiedad del buque ha sido probada con un contrato de compraventa o 
certificado de construcción, entregado por triplicado 
2. Que si el buque ha sido registrado en un registro extranjero, el gobierno 
correspondiente ha consentido la entrega de un documento de registración 
extranjero, el armador ha informado el capitán para la solicitud de la 
registración cancelarlo al recibir el certificado provisional de registro a bordo, 
o que el documento de registro extranjero ha sido cancelado legalmente. 
3. Que el buque esté en condiciones de navegabilidad. La prueba de de esta 
condición puede ser certificado de confirmación de la clasificación emitido por 
una sociedad de clasificación miembro de la IACS, no antes de los 10 días 
previos a la registración. Si el buque tiene más de 15 años de antigüedad se 
tendrían que entregar copias de las inspecciones más recientes, de la 
inspección en dique seco o la inspección submarina y de las inspecciones de 
líneas de carga, construcción, equipos e seguridad y IOPP. 
4. Que la tasa inicial de registración ha sido pagada 
5. Que el buque ha sido marcado con su nombre, número oficial, puerto base, o 
que se han dado instrucciones al amador para hacer estas marcas. 
6. Que se ha dado poder al empleado o al agente de hacer la solicitud 
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7. Que se ha jurado un juramento por el armador, propietario gestor o su agente o 
empleado, dando detalles para el buque y su propietario 
8. Que el armador ha probado que tiene que tiene asegurada la responsabilidad de 
repatriar la tripulación 
9. Que se ha dado declaración del código ISM 
 Validez de la registración provisional y extensión 
Un  certificado de registración provisional tiene las mismas atribuciones que un 
certificado de registración provisional, pero caduca al cabo de un año después de su 
expedición. Este período se podría extender un año más si se presenta una razón bien 
justificada, 
 Registración permanente 
Las formalidades adicionales para registrar un buque de forma permanente son: 
1. Informe satisfactorio de la inspección de seguridad de las Islas Marshall 
2. Certificado de clasificación del buque permanente  
3. Certificados conforme los convenios internacionales 
4. Licencia de estación de barco 
5. Certificado de cancelación del registro anterior  
6. Certificado CLC (si se requiere) 
7.3.13 Inspecciones 
Normalmente se requiere una inspección física previa a la registración realizada por la 
administración de las islas Marshall. 
7.3.14 Procedimiento de baja del registro 
Primeramente el armador del buque debería solicitar “permissión for transfer” para empezar 
el procedimiento de baja del registro. Antes de que se emita el certificado de cancelación, el 
armador ha de entregar el certificado de registración, la licencia de estación de barco, entregar 
tres copias del contrato de compraventa y pagar todas las tasas pendientes al administrador 
marítimo. 
7.3.15 Yates 
En respuesta de la demanda internacional, la administración marítima de las islas Marshall 
permite y fomenta la inscripción de yates privados y comerciales en su registro. Al final de 
septiembre del 2008 en el registro de las islas Marshall figuraban 458 yates, que 
representaban 24% de la flota en número de barcos. 
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Los yates comerciales se registran de la misma manera que los buques mercantes. El 
administrador marítimo prefiere que los yates de más de 24 metros de eslora y menos de 500 
GT estén clasificados en alguna sociedad de clasificación reconocida por las islas Marshall. El 
Safety Code of Pratice for Large Ychts de las islas Marshall (MI-103A) establece condiciones, 
cumpliendo con las cuales se podrían aceptar yates que no tienen clasificación. Otro código 
que se refiere a las embarcaciones menores estipula los requisitos para los yates comerciales 
de menos de 24 metros. Se llama Safety Code for Small Yachts. Los armadores de yates 
privados y comerciales pueden elegir entre Jaluit y Bikini para puerto base. 
Yates privados de más de 12 metros tienen acceso al registro de las islas Marshall. Un 
propiedad por la que destaca el registro de yates es que el yate se puede alquilar 
comercialmente 84 días al año sin necesidad de registrarse como yate comercial, únicamente 
tiene que cumplir con varios requisitos de seguridad que no se exigen para los yates privados. 
Los yates privados abanderados en las islas Marshall pueden obtener US Cruisisng Licence 
que permite entrar en los puertos estadounidenses sin necesidad de formalidades aduaneras. 
Esta licencia se puede obtener en el primer puerto estadounidense que toca el barco y 
normalmente es válida para un año. 
 
7.3.16 Tasas de registración y tasas anuales sobre el arqueo del buque 
 Tasas de registración inicial 
Con el objetivo de atraer buques más nuevos, la administración de las islas Marshall ha 
introducido dos tipos de tarifas para la registración inicial que se llaman Shedule A y 
Shedule B. La tarifa del tipo A tiene tsas fijas, en cambio, la tarifa del tipo B se basa en 
tasas que aumentan a medida que aumenta el arqueo neto y se les aplican descuentos. 
 Registración inicial, Shedule A 
 US$ 
Registración inicial 2 500 
Bareboat Charter 2 500 
Tabla 27. Tasas de registración inicial del tipo A 




2 500 NT o menos 2 500 
2 501 hasta 15 000 NT 5 000 
15 001 hasta 35 000 NT 10 000 
35 001 hasta 50 000 NT 15 000 
Más de 50 000 NT 20 000 
 Tabla 28. Tasas de registración inicial del tipo B 
A las tasas sobredescritas se les puede descontar un tercio en las siguientes 
circunstancias: 
a) Que el buque tiene 5 años de antigüedad como máximo del día de su 
construcción o a sido sometido a una gran conversión en los últimos 5 
años 
b) Que se registren 3 buques a la vez en el mismo tiempo cuya antigüedad 
no exceda los 15 años o se ha asumido la obligación irrevocable de 
registrar tres buques en un año de calendario. 
El descuento aumentará hasta un medio si el armador registra 10 o más buques 
en el mismo tiempo que no exceden la antigüedad de 15 años o asume la 
obligación irrevocable de registrar diez buques en un año de calendario. 
 Registración inicial para yates comerciales 
 US$ 
Registración inicial 1 250 
Tabla 29. Tasas de registración para yates comerciales 
 
 Tasa anual sobre el arqueo 
 Shedule A 
 US$ 
Por NT, mínimo 500 US$ 0.20 
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Tabla 30. Tasa anual sobre el arqueo para buques comerciales por tonelada neta NT 
según shedule A 
 
 Shedule B 
Arqueo US$ 
2 500 NT o menos 500 
2 501 hasta 5 000 NT 0.20 por NT 
5 001 hasta 25 000 NT 0.17 por NT 
25 001 hasta 50 000 NT 0.15 por NT 
Más de 50 000 NT 20 000 
Tabla 31. Tasa anual sobre el arqueo para buques comerciales por tonelada neta NT 
según shedule B 
 Yates 
 US$ 
Yates Comerciales 0.20 por NT, 500 US$ mínimo 
Tabla 32. Tasa anual sobre el arqueo para yates comerciales por tonelada neta NT  
 Otras tasas anuales 
En adición al pago de la tasa anual sobre el arqueo del buque, se han de pagar tasas 
anuales para la participación de las islas Marshall en tratados internacionales. El 
dinero pagado va al fondo MIIP. El objetivo del fondo es cubrir gastos de 
investigación de accidentes. 
 Shedule A 
La tasa MIIP que se paga de todos los buques de cualquier tamaño y de yates 
comerciales de 400 GT o más sería de US$ 1 250 más US$ 0.04 por GT con 
mínimo de US$ 1 410 para buques de 4 000 GT o más. 




5 000 NT o menos 1750 
5 001 hasta 25 000 NT 1500 más 0.04 por NT 
25 001 hasta 50 000 NT 1250 más 0.04 por NT 
Más de 50 000 NT 1000 más 0.04 por NT 
Tabla 33. Tasa anual MIIP según el shedule B 
 Tasas para yates privados 
Hay unas tarifas separadas para yates comerciales con la opción de registración que se 
renueva cada año o cada tres años. 
 Tasas según las tarifas de registración que se renueva cada año 
 Yates de menos de 5 000 GT 
Arqueo US$ 
Tasa de registración 800 
Tasa anual sobre el arqueo 500 
Certificado de registro 100 
Licencia de estación de barco 100 
Tabla 34. Tasas para yates privados de menos de 5000 GT renovando cada año 
 
 Yates de más de 5000 GT 
Se añaden US$ 0.10 para cada GT que excede los 5000 GT. 
 Tasas según las tarifas de registración que se renueva cada tres años 
 Yates de menos de 5000 GT 
Arqueo US$ 
Tasa de registración 1000 
Tasa anual sobre el arqueo (US$500x3) 1500 
Certificado de registro (válida 3 años) 100 
Licencia de estación de barco (válida 3 años) 100 
Tabla 35. Tasas para yates privados de menos de 5000 GT renovando cada 3 años 
108 
 
 Yates de más de 5000 GT 










La republica de Singapur es una 
ciudad isla situada entre Malaysia e 
Indonesia. Fue fundada por Sir 
Stamford Raffles como colonia 
británica comercial en el año 1819 y 
ha sido punto principal para las rutas 
marítimas que pasan por el sureste de 
Asia. Singapur consiguió su  
independencia de la Federación 
Malasaña en el año 1965. Su 
constitución y sistema legal se basan en el common law ingles. El idioma administrativo 
oficial de Singapur es el inglés. Hoy en 
día es un importante centro financiero y 
su puerto es el hub de la zona y es uno de 
los que más carga mueve en el mundo. La 
divisa local es dólar singapuriano (SGD). 
 El registro de buques de Singapur fue 
fundado en el año 1996 y opera como 
división de la Autoridad Marítimo-
portuaria (MPA) de Singapur que fue 
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Fig. 7 Bandera de Singapur 




La inscripción de buques en el registro singapuriano se regula por el Merchant Shipping Act 
del año  1996. 
7.4.2 Buques que tienen acceso al registro 
 Tipos 
Cualquier buque que se usa para la navegación en la mar con o sin propulsión propia. 
 Limites de antigüedad  
Generalmente no se aceptan  buques de más de 17 años en el registro de Singapur 
7.4.3 Armadores que tienen acceso al registro 
En Singapur un buque puede ser propiedad de un ciudadano singapuriano, una persona que 
tenga su residencia permanente en Singapur o de una compañía que este incorporada en 
Singapur, en la cual si mas de 50% de la participaciones pertenecen a extranjeros se trataría 
como Foreign Owned Company. Este tipo de compañías pueden registrar buques de más de 
1600 GT y tienen que tener un capital mínimo de SGD 50 000. Se podría hacer excepción 
para buques de menos arqueo bruto en caso de que el buque se explotaría o tendría como base 
Singapur, pero sí que tendría que disponer del capital igualmente. 
7.4.4 Establecimiento de compañía 
El establecimiento de compañías se regula por el Companies Act del año 2006. Cada 
compañía singapuriana tiene que tener una oficina registrada en Singapur. 
 Accionistas 
Para establecer una compañía en Singapur, hace falta únicamente un accionista. El 
accionista puede ser una persona o una compañía. De todos modos la compañía 
propietaria del buque tiene que tener capital de SGD 50 000. 
 Directores  
Se exige un director como mínimo que tiene que tener residente de Singapur. 
Directores corporativos no se permiten. 
 Secretario 
Cada compañía singapuriana tiene que nombrar secretario que no puede ser la misma 
persona que el director. La nacionalidad del secretario es indiferente. El director o 
directores se han de asegurar que el secretario de la compañía tiene los conocimientos 
y experiencia necesarios para desempeñar sus funciones. 
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 Ingresos y cuentas 
Las compañías singapurianas tienen que declarar ingresos anuales cada año en el  
Accounting Corporate Regulatory Autority of Singapore (ACRA) y enseñando el 
capital y los accionistas de la compañía 
 Auditores  
Generalmente las compañías en Singapur han de nombrar un auditor. Sin embargo hay 
excepciones tal y como se menciona en el Companies Act 
7.4.5 Límites geográficos de comercio 
No existen límites geográficos de comercio para los buques singapurianos.  
7.4.6 Requisitos sobre la dotación 
Los requisitos sobre la dotación están estipulados en las Merchant Shipping Regulations del 
año 1998. Para buques de más de 3000 GT el número mínimo de oficiales de puente 
calificados es 3, Capitán, primer oficial y segundo oficial. Para buques de más de 3000 KW el 
número mínimo de oficiales calificados de máquinas es también 3, Jefe de maquinas, primer 
oficial de máquinas y segundo oficial de maquinas. 
 Certificados de competencia de los oficiales y los subalternos 
La MPA reconoce certificados de competencia extranjeros que están emitidos de 
acuerdo con el convenio STCW 78/95 y de algún estado rector de bandera reconocido 
por el MPA. Los oficiales que están en posesión de un certificado de competencia 
extranjero tienen que obtener certificado de endosado que es la prueba que la MPA 
reconoce sus títulos y que es válido durante cinco años. 
 Nacionalidad de la dotación 
No hay restricciones sobre la nacionalidad de la dotación 
 Documento de tripulación mínima segura 
El número de oficiales e puente y maquinas que se consideran necesarios para tripular 
el buque de forma segura se estipula en el certificado de tripulación mínima segura 
que se emite en nombre de la MPA y se aprueba por ella. 
7.4.7 Sociedades de clasificación aprobadas 
Las siguientes sociedades de clasificación están aprobadas por la MPA para hacer 
inspecciones y emitir certificados en su nombre: 
American Bureau of Shipping (ABS) 
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Bureau Veritas (BV) 
China Classification Society (CCS) 
Det Norske Veritas (DNV) 
Germanicher Lloyd (GL) 
Korean Register of Shipping (KRS) 
Lloyds Register of Shipping (LR) 
Nippon Kaiji Kuokay (NKK) 
Registro Navale Italiano (RINA) 
 
7.4.8 Autoridades de radio  
Todos los buques registrados en Singapur equipados con radiocomunicaciones han de obtener 
licencia de estación de barco emitida por la Infocomm Development Authority of Singapore 
(IDA). La IDA reconoce la Singapore Telecomunications Limited (Singtel) y las siguientes 
autoridades de radio extranjeras: 
AND Group PLC (GB01) 
DH-Intercom, Germany(DP05) 
Globe Wireless LLC (US06) 
Japan Radio Co Ltd, Japan (JP02) 
Kyoritsu Radio Service Co Ltd, Japan (JP03) 
Marine Radio Service Ltd (JP07) 
Marlink SA, Belgium (BE02) 
Nera Satelite Services Ltd (NSSL ltd), Unighted Kingdom (GB11) 
Selex Communcations Ltd, United Kingdom (GB08) 
Stichting Marlink, The Nederlands (NL02) 
Telaccount Overseas Ltd (CY03) 
Xantic Mobile Satelite Services Singapore Pte Ltd (NL02) 
7.4.9 Impuestos 




7.4.10 Acuerdos de doble imposición  
Singapur tiene acuerdos de dobles impuestos con los siguientes países: 
Australia Egipto Kazakstán 
Austria Estonia Corea 
Bahréin Fiji Kuwait 
Bangladesh Finlandia Latvia 
Bélgica Francia Lituania 
Brunei Alemania Luxemburgo 
Bulgaria Hungría Malaysia 
Canadá India Malta 
China Indonesia Mauritas 
Chipre Israel México 
Republica Checa Italia Mongolia 
Dinamarca Japón Myanmar 
Holanda Polonia Suecia 
Nueva Zelanda Portugal Suiza 
Noruega Qatar Taiwán 
Omán Romania Tailandia 
Pakistán Eslovaquia Turquía  
Nueva Guinea Sudáfrica Emiratos Árabes 
Filipinas Sri Lanka Reino unido 




7.4.11 Convenios Internacionales 
Los convenios internacionales firmados por Singapur figuran en el Anexo 1. 
7.4.12 Procedimiento de registración 
Las solicitudes de registro en Singapur se han de hacer en las oficinas de la MPA en la city. 
No hay oficinas de la MPA en el extranjero. El primer paso para la registración de un buque 
en el registro singapuriano es reservar nombre para el buque solicitar la asignación de número 
oficial y distintivo de llamada. La reserva de nombre es válida para un año. Una vez que se ha 
reservado el nombre, y se le ha asignado el distintivo de llamada y el número oficial se puede 
aportar el certificado de arqueo del buque. 
 Registración provisional 
La solicitud para registración provisional se tiene que acompañar por los siguientes 
documentos: 
1. Certificado de incorporación de la compañía propietaria con detalles de sus 
directores, secretario y accionistas  
2. Prueba de la propiedad en la forma de contrato de compraventa del buque o de 
certificado de construcción en el caso de buques nuevos 
3. Nombrar un agente local autorizando el individuo en cuestión para solicitar la 
inscripción 
4. Nombrar un gestor residente en Singapur que tiene que ser responsable para la 
operación del buque, su tripulación, seguridad y la prevención de la 
contaminación 
5. Prueba del valor del buque en caso de que el valor no figura en el contrato de 
compraventa o el certificado de construcción 
6. Copia del certificado de arqueo del buque calculado de acuerdo con el convenio 
internacional sobre el arqueo de buques del año 1969 
7. Copia del certificado de clasificación de la sociedad de clasificación del buque  
El certificado provisional de registro se emitirá al aceptar la solicitud según el modelo 
y la documentación que la acompaña. 
 Validez de la registración provisional y extensión 
El certificado de registro provisional es válido para un año y este período no se puede 
extender. 
 Registración permanente 
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Para  la registración permanente son necesarios los mismos documentos que para la 
registración provisional más: 
1. El original del certificado de construcción o el contrato de compraventa u otra 
prueba original de la propiedad  
2. Copia del certificado de clasificación actual 
3. Copias de los certificados emitidos por la MPA o una sociedad de clasificación 
aprobada por ella y en nombre de ella 
a. Certificados SOLAS que se refieren a la construcción, equipos de 
navegación, radiocomunicaciones etc. 
b. Certificado internacional de líneas de carga 
c. Certificado de protección del buque 
d. Documento de conformidad emitido por el armador o por el operador 
del buque  
7.4.13 Tasas de registración y tasas anuales sobre el arqueo del buque 
Tipo de tasa SGD en función del arqueo neto 
Registración inicial SGD 2.50 por NT, pagando como mínimo 
SGD 1250 (500 NT) y como máximo SGD 
50 000 (20 000 NT) 
Tasa anual sobre el arqueo SGD 0.20 por NT, pagando como mínimo 
SGD 100 (500 NT) y como máximo SGD 
10 000 (50 000 NT)  
  










El reino de Noruega una de las costas más largas el mundo, situándose entre el círculo polar y 
el estrecho de Skaggerak. La fuerte economía de Noruega se debe a sus generosas reservas de 
petróleo y gas natural. Solo Arabia Saudita y Rusia exportan más crudo que Noruega. La 
divisa nacional es la corona Noruega NOK. 
Noruega es un país con mucha tradición marítima y es el quinto país con más flota en el 
mundo. También es uno de los pocos países en Europa que siguen construyendo buques. El 
registro internacional noruego (NIS) es el segundo registro del país y fue establecido en el año 
1987. No se tiene que confundir con registro noruego ordinario NOR. Actualmente está en el 
lugar número 13 en el mundo en términos de peso muerto. 
8.1.1 Legislación 
La registración de buques en NIS se rige por el Act del 12 de junio del 1987, que lo establece 
como Norwegian International Ship Register (The NIS Act), y por el Norwegian Maritime 
Code del 24 de junio del año 1994, enmendado en 2006. 
8.1.2 Buques que tienen acceso al registro 
 Tipos 
Buques de pasaje, buques de carga, hovercrafts y plataformas perforadoras móviles, 
que disponen de propulsión propia. 
 Límites de antigüedad 
La antigüedad de los buques que tiene acceso al registro internacional noruego no se 
especifica ni en el Norwegian Maritime Code ni en el NIS Act. No obstante el NIS 
requiere que se entregue un certificado de navegabilidad emitido por una sociedad de 
clasificación reconocida o por el Norwegian Maritime Dctorate junto con el resto de 
los documentos que acompañan la solicitud de inscripción en el registro.  
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8.1.3 Armadores que tienen acceso al registro 
Un buque registrado en el NIS puede ser propiedad de personas o compañías noruegas o no 
noruegas. La sección 1 del NIS Act permita la registración de buques por propietarios que no 
sean noruegos, pero han nombrado un representante que cumple los requisitos que se refieren 
a la nacionalidad en el Maritime Code. Los armadores extranjeros tienen que entregar un 
certificado de registro compulsado y legalizado que contiene el nombre y el tipo de la 
compañía, su oficina, capital y los directores o socios. 
8.1.4 Límites geográficos de comercio. 
Los buques registrados en el NIS no pueden transportar carga o pasajeros entre puertos o 
instalaciones de petrolíferas y de gas noruegos. Otras regulaciones separadas regulan los 
buques offshore que prestan servicio a las instalaciones petrolíferas. 
8.1.5 Requisitos sobre la dotación 
 Certificados de competencia 
La información de los tripulantes que trabajan a bordo de buques abanderados en el 
NIS, tienen que estar inscritos en el Maritime Employer/Employee Register (MEE), 
que se encuentra en Mo i Rana. Se pueden endosar títulos extranjeros de países que 
tienen acuerdos con Noruega. 
 Nacionalidad de la tripulación 
No hay restricciones sobre la nacionalidad de los tripulantes que trabajan a bordo de 
buques abanderados en el NIS aparte del capitán que si que tiene que ser ciudadano 
noruego. No obstante, se puede hacer una solicitud para nombrar copitan de otra 
nacionalidad. 
 Certificado de tripulación mínima 
El número mínimo de tripulantes que se considera necesario para cada buque se 
determina para cada buque por separado por el Norwegian Maritime Doctorate. 
8.1.6 Sociedades de clasificación aprobadas 
American Bureau of Shipping (ABS) 
Bureau Veritas (BV) 
China Classification Society (CCS) 
Det Norske Veritas (DNV) 
Germanicher Lloyd (GL) 
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Lloyds Register of Shipping (LR) 
8.1.7 Autoridades de radio aprobadas 
A-N-D Group plc (GB01) 
DH-Intercom (DP05) 
France Telecom (DP03) 
Globewireless (US06) 
Marconi Monbile Ltd (GB08) 
Maritime Communications Services Pte Ltd (RS06) 
Marlink SA (BE02) 
NSSL Ltd (GB11) 
Telaccount Overseas Ltd (CY03) 
Telemar Satelite Services AB (SW01) 
Telenor Satelite Services AS (NO01) 
Singapore Telecom (RS01) 
Xantic BV (NL01) 
8.1.8 Impuestos 
Desde el año 2007 los armadores de los buques que están abanderados en el NIS están 
eximidos de impuestos. Se les aplican tasa sobre el arqueo. 
8.9 Acuerdos de dobles impuestos  
Noruega tiene acuerdos de dobles impuestos con los siguientes países: 
Albania Canadá Estonia 
Alemania Chile Filipinas 
Argentina China Finlandia 
Australia Costa de marfil Gambia 
Austria Croacia Grecia 
Azerbaiyán  Chipre Francia 
Bangladesh Dinamarca Groenlandia  
Barbados Egipto Holanda, Antillas 
Bélgica Eslovaquia India 
Benín Eslovenia Indonesia 
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Brasil España Islandia 
Bulgaria Estados Unidos Islas Faroe 
Israel Nueva Zelanda Sri Lanka 
Italia Pakistán Tanzania 
Jamaica Polonia Tailandia 
Japón Reino Unido Trinidad y Tobago 
Kenia Republica Checa Túnez 
Latvia Rumania Turquía 
Lituania Rusia Uganda 
Luxemburgo Senegal Ucrania 
Malawi Serbia Venezuela 
Malaysia Sierra Leona Vietnam 
Malta Singapur Zambia 
Marruecos Suecia Zimbabue 
Méjico Suiza  
Nepal Sudáfrica  
 
8.1.10 Convenios Internacionales.  
Los convenios internacionales que ha ratificado Noruega están en el Anexo 1. 
8.1.11 Procedimiento de registración 
La solicitud de registración se tiene  que hacer en las oficinas del NIS en Bergen. El NIS no 
dispone de oficinas internacionales pero si dispone de más de 500 estaciones extranjeras de 
servicio que pueden representas el registro, los buques y sus tripulaciones. 
La solicitud de registro en el NIS se tiene que hacer aportando los siguientes documentos a la 
administración: 
1. Notificación que expone la nacionalidad de la nacionalidad del armador 
2. Solicitud para reservar l nombre del buque  
3. Certificado de arqueo emitido por una sociedad de clasificación aprobada o por la 
administración marítima noruega 
4. Certificado de navegabilidad emitido por una sociedad de clasificación o por la 
administración marítima noruega 
120 
 
5. Contrato de compraventa o certificado de construcción para probar la propiedad del 
buque 
6. Certificado de baja del registro anterior 
7. Garantía para los sueldos de los marinos y repatriación en casos de que el armador 
entre en suspensión de pagos 
8. Para buques de nueva construcción, el protocolo de entrega del buque por el astillero 
al armador. 
9. Para armadores extranjeros, nombramiento de representante noruego 
10. Declaración de la nacionalidad del representante 
11. Copia certificada de la acuerdo entre el armador y el gestor de gestión del buque. La 
mayor parte de la gestión náutica y comercial se tiene que realizar por un gestor o 
empresa gestora noruega. 
 
8.1.12 Tasa de registración y tasas anuales 
Tasa NOK 
Registración inicial 2 500 
Tasa anual 5 800 
Cambio de propiedad 1 500 
Hipoteca 1 750 
Enmiendas a las hipotecas 1 500 
Baja del registro 1 500 









Madeira es una isla en el Atlántico Norte situada a unos 900 kilómetros suroeste de Lisboa. 
Tiene 259 000 habitantes y es una región autónoma de Portugal. Tiene su propio gobierno y 
asamblea legislativa, aunque el poder del gobierno de Portugal prevalece. Gracias a Portugal, 
Madeira goza de estatus de miembro de la Unión Europea. La divisa que se usa es el euro.  
En el año 1980 se estableció un centro de negocios internacional, patrocinado por el gobierno 
de Portugal y la Unión Europea, con el objetivo de reforzar la economía local, que en aquel 
entonces dependía del turismo. En concesionario del centro de negocios en Sociedade de 
Desenvolvimento da Madeira SA (SDM) que también es responsable para la promoción y la 
gestión del registro internacional de madeira.  
8.2.1 Legislación 
El registro internacional de Madeira se estableció con el decreto 96/98 y enmendado por los 
decretos 398/93, 5/97, 331/03. 
8.2.2 Buques que tienen acceso al registro 
 Tipos 
Todos los buques mercantes, plataformas petrolíferas fijas, yates comerciales y yates 
privados se podrían registrar en el MAR. 
 Límites de antigüedad 
No hay ningún tipo de limitación sobre la antigüedad de los buques. Sin embargo 
todos los buques que pretenden entrar en el registro serán sometidos a una inspección 
inicial. No obstante el registro ha conservado el derecho de considerar la edad, la 
actividad comercial y el tipo del buque a la hora de tomar la decisión. 
8.2.3 Armadores que tienen acceso al registro 
Los buques registrados en el registro de madeira pueden ser propiedad de personas o 
compañías de nacionalidad portuguesa o extranjera. Si el armador quiere disfrutar de las 
ventajas fiscales que ofrece la incorporación de una compañía dentro del MIBC  (Madeira 
International Business Centre) tendría que establecer una compañía en Madeira. 
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8.2.4 Establecimiento de una compañía  
La MIBC gestiona los servicios a través de los cuales un ciudadano extranjero o de la UE 
puede establecer una compañía portuguesa limitada (Lda) o una Stock Corporation (SA) con 
el objetivo de poseer un buque portugués. 
 Oficina registrada 
Cada compañía incorporada en Madeira tiene que tener oficina registrada en Madeira 
 Accionistas 
Según el decreto 212/94 una compañía que opera en el MIBC puede tener un solo 
accionista. Una Lda tiene que disponer de capital mínimo de €5000  y una SA de 
€50 000. 
 Directores 
No es necesario nombrar directores ya que hay gestor local que por ley tiene el poder 
de gestionar la compañía y aceptar el servicio dentro de la jurisdicción y en nombre de 
la compañía. 
 Secretario 
No se requiere secretario de la compañía. 
 Ingresos 
Las compañías tienen que declarar ingresos anuales. 
 Auditores y contabilidad 
En el caso de una SA se requiere un comité de investigación de cómo mínimo 3 
miembros, uno de los cuales tiene que ser auditor cualificado o compañía auditora de 
Portugal. En el caso de que la compañía tenga menos capital de €100 000 se requiere 
solo un auditor o una compañía auditora de Madeira. 
En el caso de una compañía privada limitada Lda, se exigiría un auditor cualificado o 
compañía auditora si se cumplen dos de las siguientes tres condiciones 
 Que tenga más de 50 empleados 
 Activos que se valoran a más de €1,5 millones 
 Ingresos de más de €3 millones  
8.2.5 Límites geográficos de comercio 
Los buques registrados en el MAR no están sujetos a límites geográficos de comercio. Pueden 
participar libremente en el cabotaje entre los puertos europeos, los puertos portugueses y los 
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de Madeira y las Azores, que anteriormente era un tráfico reservado para buques del registro 
tradicional portugués. 
8.2.6 Requisitos sobre la dotación 
 Certificados de competencia 
Portugal es parte del convenio STCW 1978, enmendado con el protocolo del 1995. 
Desde el año 2002 es obligatorio que todos los tripulantes que trabajan a bordo de 
buques dispongan de la certificación STCW apropiada para su puesto, emitida por la 
administración portuguesa en forma de certificado portugués o en forma de certificado 
de  reconocimiento de un certificado emitido por un país extranjero. El departamento 
gubernamental responsable para la emisión de los títulos de  los tripulantes extranjeros 
es el Instituto e dos Transportes Maritime (IPTM). 
 Nacionalidad de la dotación 
En el año 2002 Portugal relajó los requisitos sobre la nacionalidad de la dotación. El 
capitán de un buque registrado en Madeira y la mitad y su tripulación tiene que ser 
ciudadanos de la Unión Europea, incluyendo Polonia, Rusia, Ucrania y países en los 
que se habla portugués. Estas condiciones se podrían relajar aun más si el capitán 
demuestra la necesidad  de hacerlo y si la tripulación propuesta cumple con el resto de 
los requisitos. 
 Certificado de tripulación mínima segura 
A todos los buques en el registro se les exige llevar certificado de tripulación mínima a 
bordo. El registro decide la tripulación mínima para cado buque por separado teniendo 
en cuenta el comercio, la antigüedad y el área geográfica de comercio. La solicitud de 
certificado de tripulación mínima tiene que ser acompañada por los siguientes 
documentos. 
1. Una descripción del buque, incluyendo sus características técnicas, 
equipamiento y rutas en las que opera. 
2. Los planes del buque 
3. Las medidas de seguridad a bordo y la certificación ISM 
4. El libro de estabilidad 
5. Otros hechos que el solicitante considere importantes 
6. Propuesta de número de tripulantes 
8.2.7 Sociedades de clasificación aprobadas. 
American Bureau of Shipping (ABS) 
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Bureau Veritas (BV) 
Det Norske Veritas (DNV) 
Germanicher Lloyd (GL) 
Lloyds Register of Shipping (LR) 
Registro Italiano Navale (RINA) 
Rinave Portugesa (RINAVE) 
8.2.8 Impuestos 
Todas las nuevas compañías navieras incorporadas en la MIBC antes del final del 2013 van a 
pagar impuestos reducidos según la tabla: 




Tabla 38. Impuestos para las nuevas compañías naviera incorporadas antes del 2013 
8.2.9 Acuerdos de doble imposición 
Alemania Finlandia Mozambique 
Argelia Francia Noruega 
Austria Grecia Pakistán 
Bélgica Holanda Polonia 
Brasil Hungría Reino Unido 
Bulgaria India Republica Checa 
Cabo Verde Indonesia Rumania 
Canadá Irlanda Rusia 
Corea del sur Islandia Singapur 
Cuba Israel Sudáfrica 
Chile  Italia Suecia 
China Latvia Suiza 
Dinamarca Lituania Túnez 
Eslovaquia Luxemburgo Turquía 
Eslovenia Macao Ucrania 
España Malta Venezuela 
Estados Unidos Marruecos  




8.2.10 Convenios Internacionales 
Los convenios internacionales de los cuales forma parte Portugal están en el Anexo 1. 
8.2.11 Procedimiento de registración 
 Registración provisional 
Existe la posibilidad de registrar buques provisionalmente  
 Registración provisional 
La solicitud de registración permanente del buque se tendría que entregar al la 
comisión técnica del MAR acompañada con la siguiente documentación: 
1. El contrato de compraventa original 
2. Información del armador 
3. El nombre del buque más dos nombres alternativos 
4. Todos los gravámenes sobre el buque, hipotecas, contratos etc. 
5. Solicitud para licencia de radio acompañada por la ultima licencia de estación 
del buque 
6. Nombre de la entidad que será responsable para el pago de la cuenta de radio 
en caso de que no sea el mismo armador 
7. Copia del certificado de arqueo 
8. Información de la maquina y el sistema de propulsión del buque, incluyendo 
detalles del constructor o productor, potencia y números de serie 
9. Información del astillero y el año de construcción 
10. Nombre de la sociedad de clasificación y copias de los certificados del buque 
11. Copias de los contratos laborales de los tripulantes 
12. Copia del certificado de tripulación mínima segura del buque 
13. Declaración del registro anterior que se ha recibido la solicitud de baja del 
registro anterior y el correspondiente certificado de baja 
14. El plano general del buque 
15. Información de la seguridad del buque incluyendo el sistema de 
contraincendios 
16. Certificado de estabilidad de la sociedad de clasificación 
8.2.12 Inspecciones 
Los buques registrados en el MAR se han de inspeccionar por la comisión técnica del MAR o 
por una sociedad de clasificación. 
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8.2.13 Yates  
En el MAR se pueden registrar los siguientes tipos de yates: 
1. Yates privados de más de siete metros de eslora 
2. Yates comerciales de entre 7 y 50 metros con capacidad máxima de 10 pasajeros más 
tripulación 
8.2.14 Tasas de registración y tasa anual sobre el arqueo 
 Registración inicial  
1. Tasa fija de 1800 euros más 
2. Tasa variable basada en la siguiente tabla: 
Toneladas netas € 
0 a 250 225.00 
251 a 2500 0.90xNT 
2 501 a 10 000 0.75xNT 
10 001 a 20 000 0.60xNT 
20 001 a 30 000 0.50xNT 
30 001 a 40 000 0.40xNT 
40 001 a 50 000  0.30xNT 
50 001 a 60 000 0.20xNT 
Más de 60 000 0.10xNT 
Tabla 39. Tasa variable para la registración inicial 
 Tasa anual a continuación 
1. Tasa fija de 1400 euros más  
2. Tasa variable que se basa en la siguiente tabla: 
Toneladas netas € 
0 a 250 200.00 
251 a 2500 0.80xNT 
2 501 a 20 000 0.40xNT 
Más de 20 000 0.25xNT 




1. Para buques de pasaje, remolcadores o otros buques auxiliares las tasas serían 
como en la primera tabla más un 15% adicional y en las segunda tabla con un 
30% adicional 
2. Se paga tasa de €300 para cada uno de los siguientes tramites: 
a. Registrar contrato de compraventa o cambio de propiedad 
b. Registrar un contrato de arrendamiento de casco desnudo 
c. Cambio de nombre 
d. Inscripción de registración inicial 
e. Registrar hipotecas 
f. Registración de contratos de construcción 
3. Para obtener licencia de estación de barco se aplicaría una tasa de €500 
4. Para cada inspección pedida por el armador o impuesta pr el MAR se 
aplicarían las siguientes tasas 
a. €100 por hora más 
b. Todos los gastos de transporte, acomodación y dietas del inspector 
5. La emisión de los certificados dela tripulación supondría las siguientes tasas 
a. Certificado de reconocimiento de los certificados de los oficiales: €500 
b. Certificado de reconocimiento de los certificados de los subalternos: 
€25 





Según las estadísticas de la UNCTAD la gran mayoría de los principales países marítimos 
tienen más de 50 % de su flota registrada en registros abiertos. Por lo cual podríamos concluir 
que el orgullo nacional de los armadores ha sido completamente superado durante el último 
siglo. 
Normalmente la flota registrada en los registros nacionales de los países o en sus segundos 
registros se dedica al transporte de cabotaje o suministra materias primas a grandes 
importadores parte de los cuales pertenecen del estado y fletan buques registrados en su país. 
Según el desarrollo histórico de exportación de la flota se ha visto que las banderas de los 
buques se han ido cambiando por diversas razones, que podrían ser derechos de pesca, 
protección militar, huir de las normas impuestas por alguna legislación etc. Hoy en día, con 
los acuerdos regionales de Port State Control se ha conseguido que los buques cumplan con 
las normas de seguridad, anticontaminación, dotación y protección no solo de su estado rector 
de bandera sino con las de su estado rector de puerto. 
Las razones por las cuales los navieros hoy en día registran sus buques en registros abiertos 
son: 
 Acceso a mercados de capital ya que los bancos conocen los sistemas legislativos de 
los registros abiertos y saben cómo asegurar y proteger sus intereses 
 Facilidad de establecer una Single Purpose Company para la posesión de un buque 
rápidamente y sin necesidad de capital y contabilidad 
 Facilidad de registrar el buque rápidamente, permitiendo el registro provisional 
 Acceso al mercado global laboral de marinos sin estar restringido por las normas que 
imponen los registros tradicionales o los segundos registros 
 La posibilidad de pagar tasas anuales sobre el arqueo y no sobre los beneficios de la 
compañía 
 La agilidad administrativa en general 
Las razones por las cuales los navieros registran sus buques en segundos registras nacionales 
son: 
 Acceso al tráfico de cabotaje del país 
 Posibilidad de fletar el buque a una compañía estatal 
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 Gozar de programas de amortización acelerada  
Vista la volatilidad del mercado de los fletes podríamos decir que los registros abiertos son 
necesarios para los armadores ya que les ayudan a reducir los gastos operacionales del buque 
para poder capear las grandes amplitudes del mercado. Favorecen también a los países en 
desarrollo exportadores de mano de obra de marinos y a los mismos países donde están 
establecidos los registros abiertos ya que les generan ingresos. 
Perjudican a los países marítimos tradicionales ya que pierden los ingresos que les genera la 
flota. También afecta negativamente a los marinos de los países desarrollados porque dejan de 
ser mano de obra preferida, debido a sus sueldos más altos. En respuesta las principales 
naciones marítimas se han creado los segundos registros nacionales, pero no son 
suficientemente atractivos económicamente, ya que las compañías tienen que contabilizar, el 
sistema administrativo es más torpe y ponen restricciones sobre la dotación. Así que los 
navieros los prefieren solo en casos muy concretos, como para acceder a algún tráfico 
concreto por ejemplo. 
Los registros de conveniencia son más fáciles de reconocer que de definir. Hoy en día han 
llegado a ser una necesidad y por lo cual no tiene sentido luchar contra ellos sino mejorarlos 
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